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DE  LA  REPUBLIQU  E FRANCAISE, 
UNE  ET  INDIVISIBLE. 


Xj  e Directoire  executif. 

Ze  citoyen  Robert  Fulton , ingtnieur,  de- 
Tneurant  a Paris  , rue  du  Bacq  , n.  5o6,  nous 
ay  ant  expose  qu’il  desire  jouir  des  droits  de 
■propriete , assures  par  la  loidu  7 Janvier  1791 
( v.  st.  ) , aux  auteurs  des  decouvertes  et  m • 
ventions  en  tout  genre  d’industrie  , et  en  con- 
sequence obtenir  un  brevet  d’ invention  de  quinzQ 


armies , pour  un  nouveau  systems  de  Canaux 
navi  gables  sans  ecluses,  au  moyen  de  plans  in- 
clines et  de  petits  bateaux  de  forme  nouvelle , 
systems  dont  il  a declare  etre  V auteur  , a in  si 

f , * 

fju’il  resuite  ~du  proces  - verbal  dr  esse  le  25 
Brum  air e dernier , tors  du  depot  fait  au  secre- 
tariat du  departement  de  la  Seine , aux  termes 
de  ladite  lei,  en date  du  7 Janvier  1 79 1 ( v.  st. ). 

Vu  la  petition  presentee  a cel  ejfet  par  ledit 
citoyen  Robert  Fulton  • vu  les  planches  de 
dessins , avec  l’ explication  detaillee  de  chacime 
de  ces  planches  , desquels  dessins  et  explica- 
tions renfermant  Ventiere  description  du  nou- 
veau systems  de  Canaux  navigables  sans  ecluses , 
copie  est,  et  demeurera  jointe  aux  presente s. 

Le  Direct  01  re  ex  t cut  if  , conformement 
a la  loi  dudlt  jour  7 Janvier  1791  \v.stf , a 
confire , et,  par  ces  presentes  signees  de  lid , 
corf fe  au  citoyen  Robert  Fulton , ingenieur 3 
nn  brevet  d’ invention  pour  quinze  annees  en- 
tires et  consecu lives , d compter  de  la  date 
des  presentes , d Veffet  d’introduire  dans  toute 
V etendue  dela  republique  , son  nouveau  systems 
de  Canaux  navigables  sans  ecluses , et  la  cons- 
truction des petits  bateaux  qu’ila  imagines  pour 
faciliter cette  navigation , ensuivantles  moyens 
indiques  dans  V explication  detaillee  des  planches 


de  dessins  ci-jointes,  sur  lesquels  bateaux  et 
autres  machines  servant  d l’ execution  dece  nou-* 
reau  systems  de  navigation , il  pourra  etre  appli- 
que un  timbre  ou  cartel , avec  les  mots  Brevet 
d’invention  et  le  nom  de  V auteur , pour  par 
lui  et  ses  ay  ant  cause , jouir  dudit  brevet  pen- 
dant quinze  anuses , dans  toute  Vetendue  de 
la  republique  ; le  tout  en  conformite  de  la  loi 
precitee. 

Fait,  le  Direct  dire  executif , tres-ex- 
presses  defenses  et  inhibitions , au  nom  de  la 
Loi  , a toute  personae , d’imiter  ou  d’ employer 
les  moyens  dont  il  s’agit,  sous  quelque  cause 
que  ce  soil ; et , pour  assurer  au  citoyen  Robert 
Fulton  la  jouissance  dudit  brevet,  il  sera  fait 
suricelui,  conformement  a la  loi,  uneprocla- 
mation  , d ce  que  nul  nyen  Ignore. 

Le  D i recto  ire  executif  mande  d tous 
les  tribunaux,  corps  administrates  et  muni- 
cipalites,  de  fair e jouir  pleinement  et  paisible- 
ment  des  droits  confer es  par  ces  presentes,  ledit 
citoyen  Robert  Fulton  ou  ses  ayant  cause, 
faisant  cesser  tous  troubles  et  empechemens 
eontraires.  Leur  mande  aussi  qu’a  la  premiere 
requisition  du  brevete , ils  fassent  transcrire 
ces  presentes  sur  leur s registres , lire  , publier 
et  ajfcher  dans  lairs  ressorts  et  departemens 
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PREFACE 

t>  E L'  E D I T E U R; 


P OUR  Clever  le  produit  territorial  d’un  pays  k 
sa  plus  grande  valeur  , il  faut  lui  procurer  lo 
tnarche  le  plus  etendu,  et  mettre  toufes  les  parties 
du  sol  de  l’etat  ea  communication  entr’elles  et 
avec  fetranger  , de  la  maniere  la  plus  libre,  la 
plus  facile  et  la  moins  dispendieuse.  C’est  ainsi 
qu’une  forte  impulsion  donnee  a 1’industrie  # 
mettra  la  Republique  Francaise  au  comble  de 
la  splendeur , lorsqu’elle  aura  mis  le  comble  k 
Sa  gloire , en  etablissant  la  liberty  generate  du 
commerce.  Le  gouvernement  y encouragera  les 
genres  d’industrie  les  plus  digues  d’un  caractere 
de  sagesse  et  de  grandeur.  Le  luxe , colifichet 
puerile  des  particulars  , qui  retenait  l’espece  hu- 
maine  dans  fenfance , fera  place  au  luxe  natio- 
nal , propre  a donner  de  veritables  jouissances 
communes  a tous  les  citoyens. 

Les  vues  aggrandies  donneront  aux  ricbesses 
nn  emploi  toujours  plus  favorable  a leur  reprox 


■Auction  pour  la  prosperity  ptiblique , en  meme- 
ferns  qif  aux  bonnes  moeurs  qui  la  fonclent. 

De  grands  travaux  utiles,  des ports , degrades, 
des  Canaux  s’executeront , tandis  que  les  beaux 
arts  seroiil  plus  que  jamais  eultives. 

La  iiiecliar  ique  y prendra  un  degre  de  per- 
fection superieur  a celui  on  elle  se  trou-ve  deja 
chez  nos  voisins.  Ces  ouvrages  seront  executes 
par  nous,  avec  une  recherche  et  unesolidite  nou- 
velle  ,,  qui  etendront  fusage  des  machines  com- 
poses. Nous  pourrons  alors  construire  eelies 
vrainient  ingenieuses  decrites  dans  ce  petit  ou- 
yrage  , pour  un  nouveau  systems  de  Canaux 
navigahles , qui  pent  an  moins  fournir  des  vues , 
pour  etendre  et  perfectionner  celui  qu’on  doit 
completter  en  France,  y faire  participer  a Fa- 
vantage  du  transport  par  eau,  les  produits  de 
mines,  de  carrieres  ? etc.ou  autres  des  pays  mon- 
tueux,  oil  les  debouches  par  la  voie  deterre  sent 
Frayeuxet  difficiles. 

Sans  doute  ce  systemene  serait  pas  applicable 
a la  jonction  de  deux  rivieres  ou  grands  Canaux 
deja  existans,  par  lesquelsil  faudrait  faire  passer 
en  certains  terns,  degrandsconvois  de  fourrages, 
des  munitions  de  guerre,  etc;  mais  il  serait  pre- 
cieux  , dans  le  cas  oil  la  jonction  n’aurait  pas  cet 
objet  a remplir  5 et  dans  celui  oil  Ton  ne  pour- 


rait  pas  rassembler , eii  un  bassin  de  partage  , Is 
volume  d’eau  liecessaire  a la  navigation  par  un 
Caual  ecluse. 

En  comparant  la  depense  d'eau  de  celui-ci  a 
celle  d’un  petit  Canal  dansle  systeme  propose,  oa 
la  trouvera  huit  fois  plus  forte  dans  le  premier, 
dont  la  depense  ^execution  sur  les  dimensions 
recues  en  Fi'ance  , serait  aussi , calcut  fait,  dix 
fois  plus  considerable,  tandis  qu’on  obtiendroit 
dans  lanavigation  par  l’un  et  1’autre  , des  resul- 
tats  a peu-pres  egaux  pour  le  transport,  et  meme 
en  faveur  des  petits  Canaux , suivant  le  system© 
de  Robert  Fulton. 

J’ai  era  devoir  presenter,  a la  suite  de  son 
systeme  , une  application  a 1 un  desprojets  de  Ca- 
naux auquel  il  serait  particulierement  piopre  , 
et  dont  il  faciliterait  beaucoup  fexecutipn.  Cet 
ouvrage  in’ a para  meriter  d’etre  publie , pour 
exciter  a des  recherches  qui  pourront  devenir 
utiles  a la  commission  qui  serait  nominee  , pour 
reconnoitre  le  meilleur  emploi  du  cours  des 
eaux,  dans  ses  rapports  d’utilite  a la  salubrity 
de  1’air  , a Fagriculture , a la  navigation  inte- 
rieure  , anx  besoms  des  aits  , et  enfin  a la  de- 
fense du  pays,  sal  estvoisin  des  frontieres. 

Lorsqu’il  s’agira  de  procurer  ou  daugnienter 

les  avantages  de  Tune  de  ces  parties , par  quel- 
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fe[ue  nouvelle  disposition  des  eanx , il  faudra  done 
Que  cette  commission  examine  son  influence  sur 
les  autres , apprecie  le  resultat  de  1’ensemble,  lui 
donne  toutesa  perfection  ;et les  nouveaux  moyens 
dus  a Robert  Fulton,  peuvent  entrer  dans  cette 
combinaison.  La  commission,  qui  devra  embras- 
ser  tons  ces  objets,  parait  devoir  etre  essentielle- 
Hient  composed  d’hidrauliciens , d’agronomes, 
de  commercans,  d’ingenieurs  civils  et  militaires. 

Cette  commission  presentera  au  gouvernement, 
des  rapports  sur  1’objet  principal  de  ces  Canaux, 
les  avantages  particuliers  a leur  donner,  et  les 
moyens  qui  peuvent  en  favoriser  l’execution  7 
dapres  les reconnoissances  qui se  Feront  par  des 
ingemeurs,  sur  les  lieux,  oil  se  porteront  au  be- 
som lesmembres  de  la  commission. 

Pour  me  tire  de  Fordre  et  de  1’activite  dans  les 
grands  travaux  a executer  pour  la  navigation  in- 
terieure,  des  que  la  paix  en  ouvrira  les  moyens, 
on  ne  pent  trop  se  hater  maintenant  d’asseoir 
le  systeme  general  de  cette  navigation;  et  l’ou- 
vrage  que  nous  publions  ne  peut  qu’etendre  et 
complettei  les  vues,  d’apreslesquelles  ce  system® 
doit  etre  etabih 


INTRODUCTION. 


Ei  N lisant  le  memoire  relatif  au  Canal  pro- 
jette  en  1793,  par  le  corate  de  Stanhope  , et 
dont  l’execution  presentait  de  grandesdiffieultes, 
je  sends  la  necessity  de  recherches  sur  la  per- 
fection a donner  a ces  sortes  de  constructions. 

Ce  Canal  fat  propose  ^ pour  le  transport  du 
sable  de  mer , qui  sert  d’engrais  dans  le  pays  , 
et  devait  s’etendre  depuis  Badehaven  en  Corne- 
wal , jusqu’aux  hauteurs  de  Hontevorthy  et  do 
Hauterleigh,  dans  le  comte  de  Devonshire.  La 
difference  de  niveau  entre  les  deux  points  ex- 
tremes , etait  de  plus  de  5oo  pieds  ; l’eau  y 
etait  extremement  rare;  il  eut  fallu,  pour  s’en 
procurer  en  quantite  suffisante,  des  reservoirs 
multiplies  et  dispendieux  , et  Ton  perdit  tout 
Cspoir  d’y  pratiquer  un  Canal  avec  des  sas 
d’ecluses. 

Pour  ysuppleer  suruneaussi  grande  etendue, 
on  proposa  dospacer  convenablement  les  biez. 
du  Canal  , et  de  les  unir  par  des  plans  inclines 
d’une  pente  douce  et  reglee  , garnis  de  bandes 
de  fer  , sur  lesquels  on  ferait  marcher  des  ba- 
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Apres  avoir  perfectionne  les  moyens  de  Fair© 
passer  les  bateaux  dans  difFerens  plans  de  ni- 
veau, il  etait  important,  pour  reduire  la  de- 
pense  des  Canaux,  de  traverser  les  rivieres  et 
les  vallees  larges  et  profondes,  sans  recourir 
aux  aqueducs.  J’en  ofFre  difFerens  raoyens  peu 
dispendieux  et  faciles. 

L’objet  de  mes  premieres  recberehes  avait 
&e  d’etablir,  avec  economic  et  faciiite,  de  petits 
Canaux  d’embranchemens  sur  ceux  de  plus 
grandes  dimensions.  En  perfectionnant  les  moyens 
d’y  reussir,  il  me  parutqu’on  pouvait  entendre 
Fapplication,  etque,  particulierement  ala  faveur 
de  la  celerite  quits  faisoient  obtenir,  on  pour- 
rait  meme  , pour  les  transports  d’un  commerce 
assez  considerable  , preferer  l’usage  des  petits 
Canaux  a celui  des  grands.  La  publication  de 
cet  ouvrage  donnera  lieu  de  discuter  inurement 
la  question. 


RECHERCHES 


Pl.1. 


Grave  far  Gai/te  ■ 
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Anres  avoir  perfectionne  les  movens  ( 
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RECHERCHE S 

SUR  LES  MOYENS  DE  PERFECTIONNER 
LES  CANAUX  DE  NAVIGATION. 


C H A P I T R E PR 

Be  Fvrigine  et  de  Vameliora 
des  Canaux. 

En  contemplant  Ies  diverges 
arts  et  ce  qu’elles  ont  siicoessivement  acquis  de 
perfection  , on  ne  saurait  douter  qu’elles  n’en 
soient  encore  susceptibles. 

L’histoire  nous  apprend  que  l’iufluence  des 
Canaux  sur  la  prosperitepublique,futsentiedans 


la  plus  haute  antiquite. 

Lq.  navigation  prit  son  origine  et  fleurit  dans 
la  Mediterranee.  Cette  mer,  le  plus  grand  pas- 
sage dans  le  monde  alors  connu,  sans  maree  et 
consequemraent  rsrciiTciit  trGS*-cigitcG  ? rcnfcmisiit 


un  grand  nombre  d'iles  et  ayantsesrivagesavue 
l’un  de  l’autre  , etoit  particuliereraent  favorable 
auxnavigateursdes  premiers  ages.  Avec  le  terns, 
jes  connaissancesnaiitiques  s’etantperfectionn^es, 


A 


etles  richesses  des  pays  circonvoisins  augmentees 
par  la  culture  , on  chercha  en  divers  courans 
d’eau  les  avantages  qu’offraitla  surface  des  mers. 

La  premiere  entreprise  de  cette  espece  est  rap- 
portee  par  Herodote.  Les  Cnidiens  , peuple  de 
Carie,  dansl’Asie  mineure  , eurentle  dessein  de 
couper  risthme  qui  joint  cette  p<hiinsule  au  con- 
tinent ; mais ils  etaient  si superstitieux  quils aban- 
donnerent  l’entreprise  a cause  de  la  defense  dun 


oracle. 

Les  Grecs  etles  Remains  eurent  le  pro  jet  d’eta- 
blir  une  communication  entre  f Archipel  et  la  mer 
Ionienne , par  un  Canal,  a travers  l’lsthme  de 
Corinthe.  Ellefut  entreprise  plus  d’une  fois,  mais 
sans  succes , par  Demetrius  , Jule-Cesar , Cali- 
gula et  Neron. 

L’importante  jouction  de  la  Mediterranee  et 
de  la  mer  Rouge , par  un  Canal  a travers  1 Is- 
tbme  de  Suez,  a,  en  differens  terns,  occupe  l’at- 
tention  de  plusieurs  rois  d’Egypte.  Pharaon  Ne- 
cho,  essaya  un  Canal  du  Nil  a la  mer  Rouge, 
et  120  mille  homines  perirent  dans  cette  grande 
entreprise.  II  est  aussi  dit,  qu’apres  des  siecles  , 
Soli  m an  II ,'  empereur  des  Turcs  , y employ  a 
5o  mille  homines  , et  que  le  travail  fut  achevd 
sous  le  califat  d’Oinar  ; mais  ensuite  ce  Canal 
fut  tellement  engorge  par  les  sables  mouvans 
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cl  !es  eboulemens  du  terrein,  que  cet  immense 
travail  fat  entieremcnt  encombre. 

II  a ete  souverit  agile  en  Europe  , si  un  tel  Ca- 
nal est  praticable , atin  d’ouvrir  ‘pour  l’lnde  unc 
route  plus  courte  que  cede  par  le  Cap  de  Bonnc- 
Esperanoe;  je  vais  rapp'orter  ce  qu’en  a dit  Vol- 
ney , qui  a fait  sur  ce  point  des  rechercbes  pen- 
dant son  sejour  au  Caire  et  a Suez,  en  1782: 
il  fait  voir  la  difficulte  de  construire  un  Canal 
durable  par  les  raisons  suivantes. 

L’espace  qui  separe  les  deux  mers  11’est  que 
de  18  a 19  lieues  ordinaires ; il  n’est  coupe  par 
aucune  montagne;  et  des  terres  elevees  a Suez, 
on  ne  saurait  decouvrir  avec  un  telescope,  sur 
la  plaine  deserte  et  unie,  au  nord-ouest,  un  seul 
obstacle  qui  puisse  erapecher  la  jonction  ( 1 ) ; 
mais  sur  les  cotes  correspondantes  de  la  Medi- 
terranee  et  de  la  mer  Rouge  , le  terrein  bas  et 
sablonneux  , offre  des  lacs  , des  bas-fonds  et 
des  lieux  marecageux.  Les  vaisseaux  ne  sau- 


(i)  Les  anciens  pensaient  que  le  niveau  de  la  mer 
Rouge  etait  plus  haut  que  celui  de  la  Mediterranee  • 
mais  en  admettant  que  cela  fut  vrai  , ce  serait  un 
obstacle  mediocre  a vaincre  , vu  le  point  de  perfection 
ouenest  la  mechanique,  et  la  connaissance  des  sas 
d’ecluses  ; etc. 

A 2 


( 4 ) 

raient  s’en  approcher  qu’a  une  distance  consi- 
derable. On  ne  pent  done  guere  se  flatter  de 
pouvoir  creuser  un  canal  durable  dans  ces  sables 
mouvans.  Outre  que  les  rivages  sont  depourvus 
de  havres  qui  doivent  y etre  entierement  l’ou- 
vrage  de  Fart,  le  pays  n’a  pas  une  goutte  d’eau 
fraiclie  , et  celle  necessaire  auxhabitans,  doit  etre 
apportee  du  Nil , qui  en  est  tres-loin. 

Le  meilleur  et  le  seul  moyen  pour  effectuer 
cette  jonction  , est  celui  pratique  avec  succes  en 
differens  terns  , qui  consiste  a se  servir  de  la 
riviere  inerae  pour  etablir  la  communication , et 
le  terrein  s’y  prete  parfaitement  : car  le  mont 
Mokattam  se  terminant  soudainemeut  a la 
b auteur  du  Caire , ne  forme  qu’un  plateau  bas  et 
circulaire  autour  duquel  est  une  plaine  qui 
s’etenddes  bords  du  Nil  jusqu’a  la  mer  Rouge: 
les  anciens  qui  de  bonne  heure  comprirent  l’avan- 
tage  de  profiter  de  cette  situation , adopterent 
Fidee  de  joindreles  deux  mers  par  un  Canal  qui 
longeat  la  riviere.  Strabon  ( livre  17  ) observe 
que  ce  pro-jet  fut  pour  la  premiere  fois  execute 
sous  Sesostris  , qui  regnoit  vers  le  terns  de  la 
guerre  de  Tixye.  On  donna  ace  Canal  100  cou- 
dees  de  large  et  assez  de  profondeur  pour  rece- 
voir  les  plus  grands  vaisseaux. 

Cet  ouvrage  a ete  plusieurs  fois  engorge  et  re- 
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pare.  Les  anciens  Egy  ptiens  sentaient  si  bien  Futi- 
lity des  Canaux,  et,suivant  Herodote,  Sesostris, 
en  fit  construire  un  si  grand  nombre,  qu’on  n’eut 
plus  besoin  de  voitures  a roues  dont  on  avaitfait 
usage  jusqu’alors.  Ces  ouvrages  quin’ont  pas  sur- 
vecu  a la  chute  du  gouvernement , sont  eombles 
par  des  sables  mouvans,  et  des  sedimens  deposes 
par  les  inondations  du  Nil,  au  point  qu’on  nere- 
connait  plus  aucune  trace  de  leurs  cours. 

Dans  des  terns  plus  moderncs  , a Fepoque  oil 
1’Europe  sortait  de  Fobscurite  de  la  barbaric 
gotliique,le  genie  actif  de  Charlemagne  forma 
le  projet  d’unir  le  Rhin  et  le  Danube  par  un 
Canal  , afin  d’ouvrir  une  communicaticya  entre 
FOcean  et  la  mer  Noire*  II  emplo3ra  de  nom- 
breuses  armees  a ce  travail  ; mais’les  extremes 
difficultes  qu’il  eut  a vaincre,Fobligerent  aabau- 
donner  l’entreprise , apres  y avoir  employe  des 
sorames  i mine  uses. 

Ainsi  nous  voyons  en  differens  periodes  de  la 
societe,  les  efforts  les  plus  vigoureux,  fails  pour 
ouvrir  des  communications  entre  les  provinces 
el'oignees.  Ces  constructions  furent  ton  jours  con- 
fines adeshommes  d’un  merite  eminent, et  pous- 
sees  par  un  nombre  de  bras  si  grand , que  le  tra- 
vail en  est  presqu’incroyable.  Mais  comme  Fou- 
vrage  des  mains  est  entierement  imparfait  dans 
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ces  sortes  d’enfreprises , quand  il  n’est  point  aide 
par  la  mechanxque,  c’esl  a 1’ignorance  oil  Ton  etait 
des  vrais  principes  de  cette  science,  qu’on  doit 
attribuer  les  diflerentes  fantes  qu’ils  ont  faites. 

Les  ancienine  connaissaient  nullement  les  sas 
d’ecluses,ou  toute  autre  me  diode  de  faire  passer 
des  vaisseaux  d’un  niveau  ou  reservoir  de  Canal 
dans  un  autre  ; consequemment  ils  etaient  forces 
de  sniyre  le  niveau  de  la  par  tie  sur  laquelle  ils 
commencaient  ]es  travaux  d’un  Canal  , quel  que 
fut  ce  niveau:  et  dans  un  pays  montagneux,cela 
les  coanduisait  a de  grandes  excavations.  II  est 
aussi  probable  qu’ils  voulurent  employer  a la 
navigatibn , les  batimens  avec  lesquels  ils  traver- 
saienf  FOcean,  et  qu’ils  n’eurent  jamais  fideede 
percer  les  rooters , et  de  construire  des  pas- 
sages voutes  pour  ces  vaisseaux.  Ces  circonstauces 
arretaient  done  toute  enlreprise  dans  un  pays 
irregulier  ; et  il  est  uaturel  d’en  conclure  que 
dhaque  Canal  de  1’Egypte  , doit  avoir  ete  etabli 
dans  un  seul  plan  de  niveau ; sur-tout  si  nous  con- 
sid^rons  que  la  basse-Egyple,  ( dans  laquelle  on 
les  executa  ) est  un  pays  plat  et  uni. 

Les  Egyp liens, les  Grecs  et  les  Remains  igno- 
raient  tout  moyen  de  faire  passer  des  bateaux  par 
differ ens  niveaux.  Les  Chinois  remplissent  cet  ob- 
jet  par  un  plan  incline  et  une  forme  pour  rece- 
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voirle  bateau  qui  s’y  adapte.  Quand  on  y a place 
le  bateau , on  fait  mouvoir  la  forme  au  moyen 
des  rouleaux  places  au-dessous , et  qui  tournent 
sur  des  axes  eiv  fer.  Le  tout  est  alors  eleve  ou 
descendu  d’un  bassin  jusqu’au  suivant  , par  des 
homines  appliques  a un  cabestan  ( d autres  di- 
sent  par  une  roue  d’eau  ).  Mais  il  est  probable 
qu’on  pratique  , 1’uue  ou  fautre  methode  selon 
1’abondance  ou  la  rarete  de  l’eau. 

Les  relations  de  ce  qui  se  pratique  a la  Chine  , 
laissent  beaucoup  d’obscurite  sur  le  vrai  moyen 
qu’on  y emploie ; et  un  meehanicien  europeen  ne 
saurait  eoncevoir  comment  l’effet  d’un  cabestan,  ou 


toute  autre  machine  a bras  ,pourrait  suffire  pour  le 
passage  d’un  grand  nombre  de  bateaux, a moins 
d’y  employer  un  nombre  prodigieux  d’bommes, 
ce  qui  doit  entrainer  des  depenses  considerables ; 
car  il  faut  au  moins trente  hommespenclant  quinze 


minutes,  pour  elever  a la  hauteur  de  dix  pieds 
un  bateau  de  vingt  tonneaux.  Le  bateau  , la  forme 
et  la  cargaison  , supposes  du  poids  de  trente 
tonneaux , peuvent  etre  eleves  par  le  meme 
moyen  ; mais  s'il  fallait  repeter  une  telle  ope- 
ration jusqu’a  ce  qu’on  eut  gravi  une  hauteur 
de  deux  cents  pied', , le  travail  en  serait  long, 
ennuyeux,  et  excessivement  dispendieux;  cepen- 
dant , tous  les  ecrivains  s’accordent , quant  a la 
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magnificence  et  a fetonnante  longueur  des  Ca- 
naux  de  la  Chine.  I^e  Canal  de  Canton,  a Pekin, 
par  I e quel  ii  se  fait  un  immense  trafic  , a 825 
milles  de  long. 

Les  Chinqis  donnent  tant  d’importance  a ces 
ouvrages  , qu’ils  sont  sous  la  protection  imme- 
diate da  pouvoir  exqcutif ; et  dans  ^’instruction 
don  nee  aux  gouverneurs  des  provinces,  ils  sont 
recommandes  a leurs  soins  particuliers.  D’a- 
pres  ce  principe,  fopinion  que  l’on  se  forme 
de  leur  conduite , se  tire  sur-tout  de  fattention 
qu’ils  paroissent  avoir  donnee  a cette  partie  de 
leurs  instructions.  Aussi  cette  branche  des  tra- 
vaux  publics  est  bien  suivie , et  les  Canaux  de 
la  Chine  out  la  reputation  d’etre  tres-superieurs 
a tous  ceux  qui  existent  en  Europe.  C’est  ce 
qui  fait  que  malgr6  la  vaste  etendue  de  1’ em- 
pire de  la  Chine  , son  immense  population  et  les 
varietes  de  son  chmat,  ses  differentes  produc- 
tions se  transportent  dans  toutes  les  provinces 
avec  une  telle  facihte  , qu’il  suffit  d’ouvrir  un 
marclie  en  un  lieu  quelconque,  pour  y pouvoir 
soutenir  les  plus  grandes  manufactures. 

Sur  les  rivieres  navigables , interrompues  par 
des  chutes  ou  bas-fonds  d’eau  , par  une  autre 
methode  que  celle  des  Chinois,  on  a eleve  des 
barrages  a trayers  la  riviere  au-dessus  de  la 
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chute,  formes  de  deux  forts  bajoyers  en  pierre, 
avec  des  rainures  verticales.  Apres  avoir  fait  en- 
trerle  bateau  entre  les  bajoyers,  on  faisait  cou- 
ler  dans  les  rainures  une  vanne  qui  arretait  l’eau 
jusqu’a  ce  qu’elle  s’elevat  a unebauteur  convenable 
pourmettrele  bateau  en  etat  de  passer.  Get  appa- 
reil  ennuyeux  qui  epargne  peu  l’eau  et  est  sujet 
a se  degrader  par  son  usage, donna, selon  toutes 
les  probability , la  premiere  idee  des  sas  d’e- 
cluses;  invention  ingenieuse  qui  changea  le 
systeme  de  la  navigation  , par  la  facilite  de  faire 
parcourir  aux  bateaux  differens  niveaux.Depuis 
cette  epoque,  des  travaux  en  grand  nombre  et 
d’une  grande  importance , ont  ete  executes  dans 
Jes  Pays-Bas  et  dans  differentes  parties  de  TEu- 
rope. 

Le  plus  considerable  de  ces  ouvrages  est  peut- 
etrele  Cana!  de  Languedoc;  je  dis  le  plusconsi- 
rable,  non-seulement  a cause  de  sa  longueur  et 
de  son  importance,  mais  a cause  des  belles  et 
gran  d es  dimensions  qu’on  a suivies  dans  son  eta- 
blissement. 

Cest  en  effet  d’apres  ce  modele  qu’on  a cons- 
truit  tous  les  Canaux  executes  jusqu’a  ce  jour.  II 
a servi  a demontrer  l’utilite  des  sas  d’ecluses,  re- 
servoirs, aqueducs,  canaux  souterrains  , etc. , 
et  a faire  adopter  le  systeme  qui  a £te  suivi.  Ce 
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Canal,  qui  ouvre  une  communication  entre  la 
Mediterranee  et  la  baie  de  Biscaye,  a 192  milles 
de  long  ; il  commence  par  un  reservoir  de  4000 
pas  de  circonference , et  contient  104  sas  d’e- 
cluses  de  8 pieds  de  chute  chacun.  II  fut  com- 
mence  en  1 666,  etfini  sous  Louis  XIV,  par  Fran- 
cois Riquet,  en  trois'  ans  de  terns  environ.  La 
depense  monta  a plus  de  13  millions  de  livres , 
qui,  a 281iv. lemarc  d’argent,  valeur  de  la  mon- 
Eoie  fran^aise  dans  le  dernier  siecle,  font  plus  de 
900  mille  liv.  sterlings.  Lorsque  ce  grand  ouvrage 
fut  fini,  on  alloua  les  droits  de  passage  a Riquet, 
comroe  une  recompense  de  son  merite , et  pour 
lui  facilitcr  les  moyens  d’y  faire  les  entreiiens 
necessaires. 

L'utihte  de  ces  ouvrages  frappa  le  genie  pene- 
trant du  czar  Pierre  Ler,  pendant  son  sejour  en 
BoIIande.  Immediatement  apres  son  retour  dans 
ses  etats,  il  se  procura  des  ingenie  urs  , et  com* 
menca  un  Canal,  pour  ouvrir  une  communica* 
tion  entre  Moscow  et  Petersbourg. 

Bn  grand  noxnbre  de  Canaux  a ete  execute  en  dif- 
ferentes  parties  de  1’Europe,  avant  qu’on  en  ouvrit 
en  Angleterre ; mais  si  cette  puissance  a ete  la  der- 
jilere  a encourager  les  Canaux,  elle  est  mainte- 
nant  la  plus  active  a les  multiplier.  Attaches  aux 
coutumes  etablies,  les  Anglais  sont  difficiles  a 
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rnettre  en  mouvement;  mais  des  qu’ilssont  sti- 
mules  par  l’interet , ils  sont  diligens  et  perseve- 
rans.  Le  premier  Canal  en  Angleterre  qui  merite 
1’attention  (1),  fut  constrnit  par  le  due  de  Brid- 
gewater , et  n’a  pas  ete  fini  en  30  ans. 

Le  peuple  connaissait  si  peu  l’usage  des  Ca- 
naux , il  etait  si  accoutume  a la  navigation  des 
rivieres,  que  fentreprise  pendant  son  execu- 
tion , fut  regardee  comme  chimerique  , et 
qu’on  estima  que  la  mine  de  ce  seigneur  serait 
le  resultat  inevitable  de  ce  travail.  Les  voutes, 
aqueducs,  reservoirs  et  embranchemens  fami- 
liers  aux  nations  etrangeres,  frapperent  d’eton- 
nement  les  Anglais ; la  depense  ne  parut  pas  pou- 
voir  etre  compensee  par  le  produit  qu’on  atten- 
dait  d’un  Canallon  geant  une  riviere  navigable  (2) ; 
mais  fouvrage  fut  a peine  acheve  , que  le  peuple 
ouvrit  les  yeux.  Le  Due  pouvait  faire  naviguer 
sur  son  Canal,  quand les  inondations  ofilesseche- 
ressesinterrompaient  la  navigation  dela  Mersey. 


( 1 ) Les  Romains  firent  un  petit  canal  entre  le  Nyme  et 
Wi tliom  , au~dessous  de  Peterbourough  , entierement 
de  niveau  , sans  aucun  ouvrage  d'art. 

(2)  La  riviere  de  Mersey  coule  presque  parallelement 
au  Ccinal  du  Due  ; et  est  navigable  dans  une  partie  de 
son  cours% 


On  put  calculer  avec  certitude  le  terns  du  trans- 
port des  mardhandises , et  cela  determina  la  pre- 
ference en  faveur  du  Canal.  Les  grands  revenus 
qui  en  resultaient  pour  le  Due , frapperent  les 
yeux  ; et  la  perseverance  ayant  vaincu  le  pre- 
juge , le  feu  de  la  speculation  s’alluma , et  les 
Canaux  devinrent  generalement  le  sujet  des 
conversations. 

Les  prejuges  avaient  fait  regarder  corame 
impraticable  l’entreprise  du  Due,  telle  qu’elle 
a ete  conduite ; ils  persuaderent  encore , apres 
Fexecution  de  celle-ci , qu’il  etait  impossible  de 
Faire  un  Canal  de  quelqu’utilite , si  Ton  ne  cons- 
iruisait  des  sas  d’ecluses,  et  si  Ton  n’employait 
des  bateaux  de  vingt-cinq  tonneaux.  Enfin,  le 
genie  de  Reynolds,  de  Ketley  en  Shropshire  , 
s'eearta  des  idees  recues  ; il  construisit  un  plan 
incline , et  introduisit  des  bateaux  de  cinq  ton- 
neaux  (i).  Cette  invention  , comme  le  Canal  du 


(i)  La  machine  de  Reynolds  est  une  ingenieuse  combi^ 
liaison  du  plan  incline  et  du  sas  d’ecluse.  II  place  au  som- 
met  du  plan  un  sas  d’ecluse  pour  faire  passer  le  bateau 
du  biez  superieur  sur  le  plan  incline  5 quand  le  bateau 
est  dans  le  sas  ? on  en  fait  ecouler  I’eau  parun  petit  aque- 
duc  qui  aboutit  au  biez  inferieur.  Le  bateau  ? en  bais~* 
sant ; se  place  sur  une  plate-forme  a roue  ^ attachee  par 
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X)uc  , fat  prise  pour  le  produit  de  rimaglnatiou 
echauffee  d’un  visionnaire , et  parut  sur-tout  telle 
a ce  seigneur  qui  tenoit  aux  sas  d’^cluses.  Cepen- 
dant  elle  est  raise  en  pratique  5 et  surpasse  en 
avantages  les  sas  d’ecluses. 

Je  prie  done  le  lecteur  de  se  tenir  en  garde 
contre  le  prejuge , en  considerant  bien  que  le$ 
progresd’un  art  etant  successes,  il  est  susceptible 
d’etre  perfectionne  par  d’heureuses  reeherches, 
dont  leraisonnement  et  l’experience  peuventde- 
montrer  le  succes. 


une  chaine  a l’axe  (fun  treuil  , auquel  est  fixee  une  se- 
conde  chaine  et  une  autre  plate-forme  ? qui  se  trouve 
, ajlors  au  bas  du  plan.  Ces  deux  plates-formes  montent 
et  descendent  alter nativement  par  deux  coulisses  ; a 
Faide  du  poids  des  bateaux  charges  qui  descendent  ? et 
font  remonter  ceux  qui  sont  vuides.  Cette  machine  n’a— 
vait  ete  imaginee  d’abord  que  pour  faire  descendre  le 
pays  aux  bateaux  qui  transportent  le  charbon , la 
chaux  7 etc.  C’est  elle  cependant  qui  a introduit  l’usage 
des  petits  bateaux.  Tous  ceux  qui  emploieront  ce 
moyen  d’etablir  un  meilleur  systeme  de  navigation  , se- 
ront  redevables  de  l’invfention  a Reynolds.  Sa  machine 
peut  cependant  recevoir  dans  sa  construction  des  chan- 
gemens  avantageux  y qui  la  rendront  susceptible  d’un 
plus  grand  effet. 
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CHAPITRE  II. 

De  T importance  des  Canaux , ci  des  avantages 
qui  resultent  ipour  la  societe  , des  communi- 
cations faciles . 

Q u o i Q u E les  nombreux  Canaux  executes 
depuis  trente  ans,  aient  demontre  leur  utilite 
aux  personnes  qui  out  reflechi  sur  ce  sujet,  ce- 
pendant  je  puis  dire  que  plusieurs  n’en  voient 
pas  les  avantages  dans  toute  leur  etendue, 
et  que  plus  de  la  moitie  des  habitans  de  l’Angle- 
terre  ignore  tout-a-fait  les  bienfaits  qu’ils  repan- 
dent sur  les  provinces  a travel’s  lesquelles  ils 
p assent. 

Comme  le  gouvernement  de  la  Chine , la  legis- 
lature de  chaque  pays  devrait  etre  particuliere- 
ment  attentive  a dim  inner  la  depense  et  le  retard 
des  transports,  en  etablissant  des  communications 
faciles  entre  les  differentes  provinces  ; 1’agricul- 
ture  et  le  commerce  y gagneraient,  et  le  bon- 
heur  augmenterait  en  proportion  de  la  facilite 
des  transports. 

Dans  les  premieres  associations,  sans  doute 
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fort  petites,  tant  qu’elles  furent  separees  par  des 
fbrets , des marais  etdes  montagnes  inaccessible.?, 
les  connaissances  durent  etre  circonscrites , et  les 
transports  peu  considerables.  Les  outils  grossiers 
employes  dans  les  mechaniques  et  le  labourage, 
necessitaient  un  grand  travail  pour  obtenir  quel- 
que  succes;et  quoique  des  artistes,  adesseinou 
par  hasard , aieut  pu  beaucoup  faciliter  le  travail 
par  rinvention  de  meilleurs  instrumens  , la  diffi- 
culty des  communications  concentrait  la  connais- 
sance  d’un  tel  avantage,  et  l’empechait  de  parve- 
nir  ailleurs : de-la,  des'  expediens  qui  pouvaient 
etre  mis  en  usage  dans  certains  pays  , pour  dif- 
ferentes  operations , n’y  etaient  pas  connus. 
Chaque  association  pouvait  ignorer  les  avantages 
d’une  autre,  et  cet  etat  de  choses  continue  en- 
core particulierement  a l’egard  des  nations  eloi- 
gnees. 

Les  Chinois , par  exemple , possedent  plusieurs 
arts  avantageux  que  les  Anglais  ignorent , et  ils 
ignorent  certainement  plusieurs  des  notres.  de- 
pendant, ilexiste  unelibre  communication  entre 
les  deux  nations.  Les  progres  particuliers  de 
chacune  , connus  de  l’autre , pourraient  etre 
combines  pour  le  bien  des  deux ; mass  dans  un 
meme  pays  ou  dans  une  meme  province  , une 
combinaison  de  connaissances  demande  quelque 


(1«) 

terns  pour  s’etablir,  etl’esprit  d’entreprise  n’aug- 
mente  qu  en  proportion  des  facilites  qu’il  trouve 
pour  s’etendre.  Les  associations  se  forment  de 
proche  en  proche , les  habitudes  deviennent  les 
mernes  , chacune  transmet  ses  progres  a l’autre , 
et  chacune  sent  les  effets  bienfaisans  qui  en 
resultent. 

Ce  systeme  de  communications  et  de  bienfaits 
eontinua  a se  repandre  a mesure  qu’on  levait 
ics  difficultes  qui  les  entravaient.  De  petites 
societes  s’unirent , et  formerent  de  grands  peuples , 
r^gis  par  un  code  de  lois  consenties  par  eux  ; les 
differens  progres  produisirent  un  corps  de 
science ; les  connaissances  en  mechanique  s’eten- 
daient , et  avec  moins  de  travail , on  obtint  de 
plus  grands  produits. 

Dans  cette  situation , Thomme  actif  trouvant 
les  produits  de  son  travail  plus  que  sufEsans 
pour  sa  subsistance , se  livra  bientot  a son  pen- 
chant pour  le  trafic.  Chacun  desira  disposer  de 
ce  superflu  , afin  de  se  procurer  une  partie  des 
produits  du  travail  des  autres  , que  ses  necessites 
on  son  luxe  pouvaient  exiger.  C’est  ainsi  que 
le  fermier  echange  son  superflu  contre  des  mar- 
chandises  ; que  les  villes  echangent  l’ouvrage  de 
leurs  artisans,  pour  les  productions  de  la  cam- 
pagne.  Le  charpentier?  le  serrurier  , le  tisse- 

x^and , 
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rand  , le  tailleur  , le  tanneur  , Ie  ccrdonmer  , le 
Jjoucher  , le  brasseur  , etc.  , les  artisans  et 
professions  de  toute  espece  , ont  besoin  du  tra- 
vail les  uns  des  autres,  non-seulement  pour  les 
superfluity  agreables , mais  meme  pour  les  ne- 
cessity de  la  vie. 

II  faut  voir  comment,  rnalgre  les  efforts  de 
1’art  et  la  sage  repartition  du  travail , il  faut  la 
main-d’oeuvre  combinee  de  mille  personnes  pour 
produire  des  choses  qui  nous  sont  necessaires 
et  que  l’habitude  fait  regarder  comme  des  ba- 
gatelles. 

« Jettez  les  yeux  , dit  Adam  Smith,  sur  le 
V element  grossier  de  l’artisan,  ou  de  l’ouvrier 
de  jounce,  dans  un  pays  fertile  et  civilise, 
et  vous  reconnaitrez  que  le  nombre  de  ceux 
employes  a le  lui  procurer  , quelque  pe- 
tite part  qu'ils  aient  eu  a ce  travail,  ^tonne 
^imagination.  L’habit  de  laine  , par  exemple, 
qui  couvre  le  journalier , quelque  rude  et  grcs- 
sier  qu’il  puisse  par adre , est  le  produit  du  tra- 
vail reuni  d’une  grande  multitude  d’ouvriersj 
le  bergcr,  le  marchand  delaine,  le  peigneur, 
le  cardeur  , le  teinturier,  le  fileur,le  tisserand, 
le  fou!on,l’appreteur  , et  plusieurs  autres  doivent 
tous  joindre  leurs  differens  arts  pour  finir  Cette 
production  domestique.  Couibien  de  marchands 
If  x B 
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et  de  voituriers  doivent  , en  outre , etre  em- 
ployes au  transport  de  ces  objets , des  atteliers 
de  quelques-uns  de  ces  ouvriers  a ce-ux  des 
autres  , qui  souvent  demeurent  dans  des  points 
tres-eloignes. 

» Mais  combien  plus  de  bras  encore  sent  em- 
ployes a la  navigation  et  au  commerce  en  par- 
ticulier  ? Combien  de  constructeurs  de  navires, 
de  matelots  , de  faiseurs  de  voiles  et  de  cordiers 
oxit  ete  mis  en  ceuvre  pour  aller  chercher,  dans 
les  pays  les  plus  eloignes , les  differentes  drogues 
a 1’usage  du  teinturier  ? Quelle  variete  de  tra- 
vail ne  faut-il  pas  pour  produire  les  outils  du 
dernier  de  ces  ouvriers  ? Sans  rien  dire  des 
machines  compliqu^es , telles  que  le  vaisseau  , 
le  moulin  du  foulon,  ou  raeme  le  metier  du 
tisserand  , considerons  uu  instant  l’etonnant  tra- 
vail necessaire  pour  former  cette  machine  si 
simple,  les  ciseaux  avec  lesquels  le  berger  coupe 
la  laine  de  ses  brebis.  Le  mineur,  celui  qui  batit 
la  fournaise  pour  fondre  le  mineral , celui  qui 
prepare  le  bois  de  construction,  celui  qui  tire 
le  charbon  de  terre,  dont  on  se  sert  dans  la 
fournaise,  le  forgeron,  le  serruner, tons  doivent 
joindre  leurs  differed  arts  pour  produire  cette 
maebine.  Examinons  de  meme  les  differentes 
pieces  de  son  habillement , le  linge  de  sa  mai- 
son,  la  grossiere  chemise  qu’il  porte,  les  sou. 


liersqu’il  a a sespieds,le  lit  dans  lequelil  college, 
et  toutes  les  parties  qui  le  coinposent;  la  cui- 
sine dans  laquelle  il  prepare  sa  nourriture  , le 
cliarbon  dont  il  se  sert  a cet  eltet,  (j i t*o n a tire 
des  entr allies  de  1a  terre,  etamene  pour  lui  de 
loin  par  voitures.  et  par  eau ; tous  les  autres 
meubles  de  sa  maison , toute  la  fourniture  de  sa 
table , les  couteaux , les  foutchettes  , la  vaisselle 
de  terre  et  d’etain  sur  laquelle  il  sert  et  coupe 
ses  viandes,  les  differentes  mains  employees  a 
preparer  son  pain  et  sa  bierre  , les  vitres  de  ses 
fenetres  qui  donnent  passage  ala  lumiere  , sans 
laisser  enfcrer  1’air  ni  la  pluie  ; observons  com- 
bien  de  connaissances  et  d’arts  reqniert  cette 
ebarmante  et heureuse  invention,  sans  laquelle 
les  pays  du  nord  fourniraient  a peine  une  ha- 
bitation supportable,  et  combien  d’outils  sont 
necessairesa  tous  les  diiTerens  ouvriers employes 
pour  nous  procurer  cesavantages  ; examinons, 
dis-je,  toutes  ceschoses,  et  la  yariete  de  travail 
qu’exige  chacune  d’elles  , et  nous  sentirons  que 
sans  les  produits  de  l’industrie  de  plusieurs  mil- 
Hers  d'ouvriers  , 1’homme  de  la  plus  basse  con- 
dition , dans  an  pays  civilise,  rie  pourrait 
se  pourvoir  des  objets  que  nous  regardons 
connue  indispensables  a la  vie.  Si  Ton  com- 
pare maintenant  son  existence  avec  le  lux© 
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extravagant  des  grands  , die  dolt  sans  doute  pa- 
railre  extremement  simple  et  facile  a se  procu- 
rer; cependant,  ii  est  peut-etre  vraide  dire  que 
la  maniere  de  vivre  d’un  prince  europecn  ne 
differe  pas  ton] ours  autant  de  celle  d'un  pajasan 
industrieux  et  frugal  , que  celle  de  ce  dernier 
differe  de  celle  d’un  roi  d’Afrique  , niaitre  absolu 
de  la  vie  et  de  la  liberie  de  dix  mille  sauvages 
nus. 

Nous  voj’ons  done  que  e’est  par  eebange  qu’on 
se  procure  les  obi  els  les  plus  communs.  Chacun 
de  nous  a une  multitude  de  besoms,  auxquels  il 
fournit  par  le  travail  des  autres,  et  pour  lequel 
il  donnele  sien  ou  le  produit  clu  sienen  eebange. 
Une  communication  aisee  avec  les  nations  etran- 
geres,oules  provinces  eloignees  d’unmemepays, 
en  faeilitant  les  transports,  etendle  commerce  et 
aiguillonne  les  homines  toujours  actifs  pour  en 
profiler.  Des  communications  faciles  rapprochent, 
pour  ainsi  dire, des  provinces  eloignees,  combi- 
iient  les  efforts  deshommes,et repandent  fabon- 
dance  avec  une  plus  grande  egalite. 

Lesliommes,parle  commerce , s’associant  a\ec 
d’autres  bommes,perdeiitimperceptiblement  les 
prejuges  nationaux,  el  leurs  continues  s’assimilent 
par  degres  , tandis  que  les  peuples  eloignes  les 
ms  des  autres  et  sans  communications  , conser- 
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vent  ces  prejuges  injurieux  a la  masse  de  la  so- 
ciety. Des  communications  faciles  cnire  les  di- 
verses  confines 1 d’un  pays,  le  rendent  plus  inde- 
pendant  des  autres  nations,  en  rassemblant  et 
faisant  circular  les  richesses  territoriales  : cetfe 
circonstance  doit  avoir  grandement  eonfrihue  a 
etablir  Fentiere  independaiice  de  I’Egypte,  de  la 
Chine  et  de  Unde.  On  pent  remarquer  que,dans 
ces  pays,  oil  les  canaux  e talent. ires  en  usage,  on 
n’encouragea  jamais  le  commerce  avec  Fdtranger, 
et  que  les  peupies  paraissent  s’etre  eleves  a leur 
grande  opulence  , par  iin  commerce  inierieur 
tres-active  par  Fetendue  et  le  nombre  de  leurs 
Canaux. 

Certainement  si  Fagriculture  et  tout  ce  qui  y a 
rapport  , peut  etre  considere  comme  la  source 
des  ricbesses  de  la  societe  , un  travail  judicieux 
et  bien  dirige , doit  facilement  procurer  au  pays 
quiFencourage,sinon  les  objets  de  luxe,  dumoins 
ceux  necessaires  aux  besoms,  raeme  aux  agre- 
mens  dela  vie.  L’Egypte,  quoique  pen  etendue, 
contenait  dans  ses  premiers  ages  plusieurs  mil- 
lions d’habitans,et,  comme  on  Fa  observe  ci-des- 
sus , elle  avait  des  ressources  pour  se  passer  de 
Fetranger.  Le  produit  de  Fagriculture,  qui  four- 
nissait  aux  besoms  d’un  si  grand  peuple  , doit 
avoir  ete  immense.  Je  suis  porte  a croire  qu’elle 
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Faisait  l’unique  occupation  de  ce  people,  et  que, 
dans  ce  pays  qui  etait  coniine  mi  jardin  cpntinu, 
il  n’y  avail;  pas  un  pouce  de  ferre  de  perdu.  Cette 
opinion  parait  fundee  , quand  on  consider©  les 
avantages  particuiiers  du  pays. 

L’Egypte  estune  contree  de  55o  milles  delong 
et  de  125  milles  de  large  , dans  sa  plus  grande 
largeur  depuis  Alexandrie  jusqu’a  Damielte.  De-la 
ede  diminue  de  largeur  a niesure  qu’on  avance 
du  cote  de  la  Nubie  , oil  elle  est  renfermee  en- 
tre  deux  chaines  de  montagnes,et  n’a  que  12  011 
1 5 milles  de  large.  Le  Nil  Farrose  sur  toute  sa 
longueur  et  coulevers  la  Mediterranee.  L’Egypte 
pent  done  etre  consideree  comnie  une  vallee  ri- 
che et  bien  arrosee.  Le  pays  etant  plat  et  en  pente 
douce  d’une  extremitea  Fautre,il  mettait  ses nu- 
cleus habitans  a rnexne  de  creuser  des  Xianaux , 
dans  tel  plan  dp  niveau  qu’ils  jugeaient  con  Ve- 
nable, et  de  ne  les  soumettre  qu’a  un  seul  plan 
dans  toute  leur  etendue.  Ces  coupures  qui  rem- 
plissaieni  le  double  objet  de  procurer  les  reser- 
voirs necessaires  pour  retenir  les  eaux  du  Nil  3 
et  les  Canaux  pour  transporter  les  richesses  du 
pays,  etaient  si nombreuses  qu’on  en  vojrait  non- 
settlement  pres  de  cfiaque  ville  et  de  cliaque  vil- 
lage, mais  meme  pres  de  plusieurs  fermes.  Aux 
tres-grands  avantages  resultans  de  ces  communb 
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cations  par  eau  , il  faut  joindre  celui  plus  pre- 
cieux  encore  pour  les  cultivateurs , produit  par 
le  cours  du  Nil  qui  , entrainant  dans  ses  flots  la 
terx-e  vegetale  des  hauteurs  de  la  Nubie  et  l’Abys- 
sinie , la  depose  et  1’etend  sur  chaque  champ  par 
ses  inondations , et  donne  a la  terre  un  riche  et 
excellent  engrais. 

Nous  ne  saurions  concevoir  une  distribution 
des  particules  nourrissantes  de  la  terre , plus  re- 
guliere  cjue  celle  produite  par  ces  inondations, 
qui  a-la-fois-  enrichissaient  et  amelioraient  le  ter- 
rein.  Le  fermier  n’avait  presque  qu’a  semer  son 
grain , et  a le  recouvrir  avec  la  berse,  et  les  Egyp- 
tiens  obtenaient  des  recoltes  abondantes  avec  peu 
de  travail. 

II  est  interessant  de  comparer  une  contree* 
telle  que  l’Egypte , avec  utie  autre  coupee  par 
des  montagnes.  Un  pays  peu  montagneux  peut 
obtenir , par  Tart,  une  distribution  d’engrais  pres-' 
qu’egale  a celle  produite  par  le  Nil ; et  plus  il  en 
approchera,  plus  l’agriculture  se  perfectionnera 
et  procurera  d’avantages  pour  ses  habitans. 

C’est  une  chose  digne  de  remarque  , que  le 
grand  nombre  de  travaux  cjue  les  inondations  du 
Nil  sauvaient  aux  Egyptiens , et  le  terns  qu  il  leur 
laissait  pour  s occuper  des  autres  besoins  de  la 
societe.  Le  travail  de  rassembler , preparer  et 
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tleposer  les  engrais  surlesterres,  leur  etait  epar- 

gne,ainsi  que  n ombre  d’opcratioiis  necessaires  a 
l’agriculture  en  tout  autre  terreiu. 

Observons  le  nombre  de  bras  employes  pour 
l’agriculture  dans  un  pays  tel  que  l’Angleterre  , 
a tuer  la  marne  et  le  sable  de  terre,  a exploiter 
la  pierre  calcaire , a extraire  le  cbarbon  pour 
calciner  la  pierre,  a faire  cuire  la  chaux ; remar- 
quons  les  machines,  les  fours,  les  insf rumens  et 
appareils  necessaires  a ces  operations , le  travail 
pour  transporter  les  engrais  sur  les  teri'es,  fen- 
tretien  des  routes,  les  charriots,  les  charrettes  , 
les  harnois , etc.;  les  charrons,  marechaux  et 
autres  artisans  employes  a des  reparations  perpe- 
tuelles ; les  charre tiers,  les rouliers,  et  par-dessus 
tout  le  nombre  des  chevaux  employes  , et  dont 
chacun  consomme  le  product  du  travail  qui  fe- 
rait  vivre  un  homme  (i).  Les  Egyptiens  etaient 


(i)  Je  crois  que  ce  n’est  pas  trop  s ecarter  de  la 

verite  , que  de  dire  que  chaque  cheval  consomme 
le  produit  de  la  main-d’ceuvre  qui  ferait  subsister  un 
individu  , particulierement  dans  un  pajs  peuple'  , oii 
chaque  champ  paie  l’impdt.  Si  l’on  consid^re  la  dis- 
pense qu’entrainent  les  chevaux  , depuis  ceux  qui  font 
le  service  des  grosses  voitures  de  rouliers  jusqu’au 
Simple  bidet,  en  calculaut  i’interet  sur  le  prix  de  l’achat 
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dispenses  de  fens  ces  travaux , et  les  bras  qui  y 
eussent  eie  employes  concouraient  a auginenler 
la  richesse  nationale. 


et  en  tenant  compte  de$  accidens  ? fourrages  ? panse- 
ment  , ferrage  , entretien  des  harnois  , etc.  , la  con— 
sommation  de  diacun  passera  25  livres  sterlings  par  an  • 
ce  qui  ya  bien  au-dela  pour  le  nomhre  total  des  che- 
yaux  , de  ce  qu’il  en  couterait  pour  une  corvee  faite  par 
tout  le  peuple.  Consequemment  si  des  communications 
faciles  peuvent  dispenser  de  Fattirail  des  chevaux  ? on 
epargne  a la  societe  un  produit  de  25  livres  sterlings  , 
dont  elle  peut  disposer  pour  executer  d’autres  ouvrages, 
qui  produiraient  plusieurs  millions  par  an  dans  toute 
FAngieterre  > vu  que  les  4°  mille  chevaux  employes 
aux  transports  , coutent  un  million  par  an  d’entretien. 
IFameli  or  at  i on  de  la  navigation  les  rendant  inutiles  , leur 
consommation  procurerait  une  existence  aisee  a /+o  mille 
habitans. 

On  estime  que  dans  V Angleterre  et  le  comte  de  Galles  , 
1'agri culture  emploie  un  million  de  chevaux.  Si  Yon  y 
ajoute  les  chevaux  des  malles  ? des  diligences , des  postes, 
ceux  des  rouliers  ? et  ceux  que  l’on  emploie  pour  le  luxe , 
le  nombre  ri’en  sera  guere  au-dessous  de  deux  millions  ; 
ce  qui  produira  Fenorme  somme  de  5o  millions  d’entre- 
tien  par  an. 

Si  de  ce  nombre  de  chevaux  qni  peuvent  etre  con- 
siders comme  utiles  ( sans  faire  mention  cln  grand 
nombre  de  chevaux  de  luxe  ) } on  relranchait  un  cin- 
quieme  y Feconomie:  annuelle  serait  de  dix  millions  % 
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Pour  supplier  a de  tcls  avantages , il  faut  que 
l’homme  arrache  les  tresors  de  la  nature , qu’il 
male  avec  habileie  les  difFerens  engrais?  et  les 
lepande  sur  les  champs.  La  nature  ayant  distri- 
bue  ses  parcelles  fructifiantes  avec  confusion , il 
en  est  d’elles  comnie  des  homines : pour  en  tirer 
avantage  5 il  faut  les  rassembler.  Ce  but  pent  etre 
rempli  par  un  systeme  de  communications  per- 
fectionnees.  Les  Caxiaux  peuvent  etre  considered 
comrne  les  metiers  du  drapier  et  du  marchand 
de  bas,  et  compares  a ces  machines  perfection- 


somme  egale  a celle  neqessaire  pour  la  suhsistance  de 
4oo  mil'le  habitans  , en  accordant  ^5  livres  sterlings  a 
chacun  • par  consequent  , ces  400  mille  indiyidus  seraient 
employes  a des  ouvrages  qui  augmenteraient  la  richesse 
du  pays. 

D’apres  les  nouveaux  calculs  presentes  au  conseil  d’a- 
griculture  ,,  il  parait  qu’un  cheval  de  ferme  ne  consomme 
que  le  produit  de  trois  acres  de  terre  par  an  • mais  un 
cheval  destine  poor  les  routes ; consomme  chaque  annee, 
en  foin  et  en  grain  , le  produit  entier  de  cinq  acres. 
Un  homme  , a une  liyre  de  pain  et  une  livre  de  viande 
par  jour  } ou  en  proportion  ne  consomme  pas  entiere- 
ment  le  produit  d?un  acre  et  un  quart  y de  maniere  qu’un 
de  ces  chevaux  consonime  autant  que  quatre  hommes. 
Lai  par  consequent  estime  fort  bas  Fepargne  qui  resul- 
terait  de  la  reduction  des  chevaux  ; ce  qui  demontre  la 
grande  importance  d’endiminuer  le  nombre. 


( 27  ) 

n£es  cjui  dinrinuent  la  main-d’ oeuvre  et  augmen- 
tent  cepexidant  les  produits,  cri  pourvoyant  aise- 
jiient  et  plus  abondamment  aux  besoms  et  aux 
agremens  de  la  vie.  Chaque  membre  de  la  societe 
peut  se  les  procurer  avec  une  plus  grande  facilite ; 
cede  facilite  de  se  procurer  les  puissances  de  la 
vie , augmente  la  population  d’un  pays ; ei  plus 
la  population  augmente  , plus  la  consonunatiou 
amene  de  grands  produits.  Telle  a ete  lamarche 
successive  de  la  civilisation,  et  Ton  ne  voit  point 
de  homes  aux  progres  dont  elie  est  suscep- 
tible. 
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CHAPITRE  III. 

De  la  construction  des  Canaux , et  des  moyens 
de  les  etendre  dans  tous  les  pays.  ' 

-A.  pres  avoir  expose  les  principaux  avantages 
des  Canaux , je  vais  donner  dans  ce  chapitre  une 
methode  pour  les  etendre.  Il  est  evident  qu’il  n’est 
inferessant  d’en  creuser  que  dans  les  pays  a tra- 
vers  lesquels  il  se  fait  un  commerce  qui  produi- 
rait,  pai  les  droits  depeages  , une  soinme  egale 
a 1 interet  de  largent  avail  ce  pour  leur  execution, 
et  que  la  difficulfe  d’etendre  les  communications 
navigables  parait  depend  re  de  cette  circonstance. 
Les  routes  publiques  , les  ponts,  les  havres,  les 
bassins  et  autres  ouvrages  peuvent  varier  et  etre 
grands  et  magnifiques  , ou  petits  et  peu  dispen- 
dieux,  en  proportion  du  commerce  , de  l’agri- 
culture  et  de  la  population  du  pays  qu’ils  doivent 
vivifier;  maisselon  le  systeme  actuel  des  Canaux 
(j’entends  le  systeme  en  usage  ; il  n’y  a encore 
que  deux  Canaux  construits  d’apres  celui  du  plan 
incline,  celui  de  Ketley  et  celui  de  Shropshire), 
il  y a un  certain  point  jusqu’auquel  ils  paraissent 
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executables,  mais  qu’ils  ne  peuvent  depasser. 
La  sorame  qu’on  destine  a leur  construction  doit 
done  etre  suffisante  pour  leur  donner  ce  minimum 
de  dimensions,  et  le  commerce  pour  lequel  on 
fait  Fentreprise,  doit  etre  assez  grand  pour  payer 
finteret  de  cette  somme  , sans  quoi  le  pays  reste 
sans  espoir  de  jouir  de  la  facilite  des  transports 
par  eau,  a moins  quon  ne  veuille  faire  construire 
un  Canal  d’apres  des  speculations  hasardees  ; 
folie  dont  on  voit  quelquefois  des  exemples , et 
qui  nuit  aux  entreprises  vraiment  utiles,  et  les 
retarde;  car  les  souscripteurs  etant  frustres  do 
finteret  dont  ils  s’etaient  flattes  , ne  veulent  plus' 
entrer  dans  des  entreprises  semblables  , quoique 
plus  raisonnables.  Le  mauvais  succes  repand  sa 
contagion  corame  la  peste,  et  eteint  fesprit  d’en-. 
trepLise.  Cependant  la  dilEculte  vient  quelquefois, 
non  de  ce  qu’il  manque  des  matericiux  pour  etre 
transportes  par  le  canal , mais  de  ce  qu’il  faut  une 
grande  depense  pour  les  aller  chercher. 

Si  les  machines  ordinaires  qui  servent  aux 
transports  if  avaient  pu  etre  diminueeset  rendues 
plus  petites  que  les  larges  charriots , ces  char 
riots , sous  tous  les  rapports  , auraient  augmente 
la  depense  des  routes  et  le  prix  des  transports 
des  divers materiaux;  et,  d’un  autre  cot6,  lepays 
n’en  serait  pas  si  avantageusement  approyisionu^ 


que  par  les  charrettes  ou  les  petits  charriots.  Be 
nieme,  si  l’incomparable  appareil  de  la  pompe  a 
feu  n’eut  pas  ete  diminue,  et  si  elle  eut  conserve 
ton  jours  des  dimensions  qui  deman  dent  une  force 
egale  a celle  de  deuk  cents  chevaux  pour  la  faire 
mouvcir,  les  nombreux  avantages  qui  resultent 
de  sa  diminution  qui  la  rend  propre  a differens 
traVaux,  n’auraient  jamais  ete  connus  , et  cette 
machine  serait  d’un  usa°;e  tres-limite. 

L’art  de  bien  proportionner  un  Canal  au  com- 
merce qu’il  doit  favoriser,  a des  avantages  aux- 
quels  on  n’a  pas  encore  pense.  Les  Canaux , sous 
ce  rapport,  sont  homes  dans  leur  etendue,  im- 
parfaits  dans  leurs  principes,  et  ne  peuvent  pro- 
curei , par  leur  mode  actuel  de  construction , 
tous  les  avantages  dontils  sent  susceptibles.  Pour 
prouver  cette  assertion,  il  suffit  de  considerer 
pour  un  moment  la  manoeuvre  d’un  sas  de- 
cluse, 

En  considerantla  manoeuvre  des  sas  d’ecluses , 
on  verra  quo , si  on  en  construisait  pour  de  petits 
bateaux  supposes  de  quatre  tonneaux,  le  delai 
pour  les  passer  seratt  si  grand , qu’il  serait  impos- 
sible d’y  faire  un  commerce  important,  puisqu’il 
faut , mi  me  dans  ce  cas , presqu  antant  de  terns 
pour  un  petit  bateau  que  pour  un  grand.  Par 
example , un  homme  qui  arrive  avec  six  bateaux 
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de  quatre  tonneaux  (transportant  la  cargaison 
ordinaire  d’un  bateau  de  vingt-cinq  tonneaux  ) a 
un  sas  d'ecluse  construit  pour  de  pelits  bateaux , 
est  oblige  de  les  separer  etde  les  passer  un  a un  ; 
operation  qui  dure  au  moms  trois  minutes  pour 
chaque  bateau  ; ajoutez-yle  terns  necessaire  pour 
les  joindre  quand  ils  seront  passes,  et  qui  est  de 
quatre  minutes,  le  retard  sera  de  24  minutes. En 
repetant  cette  manoeuvre  pour  m outer  seuiement 
100  pieds  par  douze  sas  d’ecluses,  il  y aurait  un 
delai  de  4 beures  48  minutes;  ce  qui  serait,non- 
seulement  ennuyeux , mais  causerait  de  la  confu- 
sion, s?il  y avail  un  certain  n ombre  de  bateaux 
qui  suivissent  la  meme  route.  On  concoit  aisement 
combien  cette  confusion  serait  plus  grande  en- 
core, si  les  bateaux  cheminaient  en  sens  contraire. 
Cependant  un  bateau  de  vingt-cinq  tonneaux  pas- 
sera  le  premier  sas  en  cinq  minutes,  et  passant 
les  onze  suivans  avec  la  meme  vite£se  , moutera 
dans  le  biez  superieur  en  une  Ixeure  de  terns.  Le 
bateau  de  vingt-cinq  tonneaux  gagne  done  sur 
les  petits  3 beures  48  minutes  de  terns.  Ce  calcul 
prouvera  suffisamment , j’espere,  le  desavantage 
des  sas  d’ecluses  pour  le  passage  des  petits  ba- 
teaux. On  ne  saurait  done,  en  faisant  usage  de  ce§ 
sas,  cqnstruire  de  petits  Canaux  d'une  maniere 
pen  dispendieuse. 
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Les  sas  d’ecluses  doiventetre  reserves  pcmrles 
bateaux  larges  et  pour  les  transports  d’un  com- 
merce important ; etles  grands  bateaux  exigent 
une  augmentation  de  depense  dans  toutesles 
autres  parties  du  Canal  pour  la  construction  des 
voutes,des  pouts 5 des  aqueducs,  des  digues,  des 
reservoirs.  Tout  pays  qui  ne  pourrait  supporter 
cede  depense,  perdrait  done  1’esperancede  don- 
ner  a l’agriculture  et  au  commerce,  1’accroisse^ 
ment  dont  ilssont  susceptibles,  par  la  facilite  des 
transports  que  donne  un  agent  aussi  puissant  que 
l’eau. 

Mais  coniine  le  vrai  moyen  de  reconnaitre  les 
pr ogres  reels  faits  dans  un  art  qui  a pour  objet 
d’augmenter  le  produii  d’un  travail , est  1’eoono- 
mie  qo’il  apporte  dans  i’execuiion , le  systeme  de 
communication  qui  transportera.  les  marchan- 
dises  a moins  de  frais,  sera  consequemment  le 
meilleur , soil  par  le  moyen  des  grandes  routes, 
chemins  en  fer,  Canaux  larges  ou  petits,  soitpar 
toute  autre  methode.  II  est  done  necessaire  d’exa- 
miner  ce  sujet  avec  toute  1’impartialite  et  le  dis- 
cernement  qu’il  exige.  , • , 

D’abord,  la  depense  de  toutes  les  parties  d’un 
Canal  augmente  en  proportion  de  sa  largeur.  Les 
voutes , sas  d’ecluses , reservoirs , aqueducs, ponts^ 
digues,  batardeaux , sont  ordinairement  plus dis- 

' pendieux 
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pendieux  d’un  tiers  dans  uu  Canal , pour  des  ba- 
teaux de  40  tonneaux,  que  dans  ceux  construits 
pour  des  bateaux  de  25  tonneaux.  Ces  derniers 
demandent  des  Canaux  de  plus  grandes  dimen- 
sions que  les  bateaux  de4  tonneaux;  en  un  mot, 
il  est  evident  que  la  depense  d’un  Canal  diminuera 
en  proportion  qu'011  reduirales  bateaux  a de  plus 
petites  dimensions.  Le  veritable  objet  des  re- 
cberehes  a fame  sur  ce  sujet,  est  de  trouver  le 
milieu  convenable. 

I a grandeur  d'un  bateau  doit  etre  telle  qu’il 
puisse  transporter  tous  les  objets  d’un  usage  or- 
dinaire ;et  je  pense  que  celui  de  4 tonneaux, 
a}r ant  20  pieds  de  long , 4 de  large , et  2 pieds 
10  pouces  de  profondeur,  convient  pour  tous  les 
transports , les  longues  pieces  de  bois  de  cliar- 
penteexceptees  (1)  :ce  bateau  dtant  pluslarge  que 
le  coffre  d’un  fourgon , contiendra  toute  sorte 
d’articles  , et  un  cheval  pent  conduire  dix  de  ces 
bateaux,  qui  pourront,  comme  ceux  de  plus 
grandes  dimensions , server  au  transport  de  la 
cbaux,  de  la  pierre  a chaux,  du  charbon,  du 

(1)  Quant  aux  bois  de  construction  necessaires  pour 
F execution  de  la  machine  du  double  plan  incline  ( re— 
presentee  PL  II  y fig.  i , -a  , 3 ) $ on  pourra  transporter  PI.  II 
sur  des  bateaux  de  cette  espece,  tous  les  madriers  et  les  3^2* 
pieces  qui  ont  moins  de  20  pieds  de  longueur. 
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plomb,  du  fer  du  pays,  des  grains,  des  farines, 
de  la  taillanderie , de  la  poterie , et  de  toute  sor te 
d’objets  pesans  et  compactes.  Ils  pourront  con- 
tent aussi  des  barriques , des  caisses  et  des  balles 
de  marchandises , qui  n’excederont  pas  4 pieds 
de  largetir  , et  on  en  trouve  rarement  de  plus 
grandes  dimensions.  Chaque  bateau  pourrarece- 
voir  i5  sacs  de  houblon,  de  colon  on  de  laine  ; 
mais  quoique  ces  quinze  sacs  ne  pcsent pas  quatre 
tonneaux,  il  est  impossible  avec  de  tels  materiaux 
d’en  comp  letter  la  charge.  On  serai  t dans'ie  me  me 
cas  avec  de  plus  grands  bateaux,  ettout  ceqivon 
pent  fairealors,c5est  de  faire  conduire  par  un  meme 
cheval  autant  de  bateaux  qu’ii  en  pent  trainer. 

En  examinant  tons  les  articles  que  je  viens  de 
detailler,  et  reflechissani  sur  le  volume  et  le  poids 
des  autres  denrees , on  verra  qu’ii  en  est  bien  peu 
qui  ne  pnissent  etre  transportees  par  les  petits 
bateaux.  Quant  aux  articles  peu  nombreux  qu’ils 
ne  sauraient  content,  une  compagnie  depense- 
rait-elle  , pour  leur  transport,  i5o  mille  liv.au 
lieu  de5o?  abandonnerait-elle  ainsi  5 mille  liv. 
de  revenu  par  an,tandisque,selontoutes  les  pro- 
bability, ces  articles  transports  dans  de  grands 
bateaux , nelui  produiraient  pas  100  liv.  sterlings  ? 

Ainsi,  des  que  la  plupart  des  marchandises 
peuyent  etre  transportees  dans  de  petits  bateaux* 


C 35  ) 

et  que  les  petits  bateaux  diminuent  la  d<?pense 
des  Canaux,  la  premiere  chose  a considerer  est 
ia  maniere  dout  oh  les  fera  passer  daus  les  difle- 
rens  biez  ou  bassins  d’un  Canal.  Mais  qu’il  me 
soit  permis  d’abord  de  remettre  sous  les  yeux  du 
lecteur  les  divers  objets  que  je  me  propose. 

IMon  pienuer  objet  est  douvrsr  des  communi- 
cations a si  peu  de  frais,  qu’on  puisse  les  etendre 
dans  les  pays  meme  oil  il  ne  se  fait  qu’un  petit 
trafic;  et  pour parvenir  ace  but,  je  pense  qu’il 
est  indispqnsablemeiit  necessaire  de  reduire  les 
Canaux  a de  moindres  dimensions. 

Mon  second  objet  est  de  pourvoirauxbesoins 
qui  resulteraient  de  l’augmentation  du  commerce, 
dans  les  cas  oil  elle  aurait  lieu,  et  de  voir  s’il  se- 
rait  possible  de  faire  passer  de  grandes  quantites 
de  marchandises  par  de  petits  Canaux.  Mais  si 
Ton  reflechit  que  Ton  peut  multiplier  les  bateaux 
a mesure  que  le  commerce  s’accroit,  et  que  les 
Canaux  peuvent  en  etre  couverts  d’une  extremity 
a 1’autre , on  verra  qu'on  a la  facilite  de  propor- 
tionner  les  moyens  de  transport  a I’iniportance 
du  commerce,  quelqu’etendu  qu’on  puisse  le 
concevoir. 

Une  condition  essentielle  a remplir  dans  ce 
projet,  c’est  de  prevenir  toute  lenteur  dans  les 
wouyemens ; et  il  est  necessaire  que  les  bateaux 
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puissent  passer  d’un  biez  dans  nn  autre , avec  la 
celerite  qui  devient  indispensable  par  la  mesure 
qifon  a.  prise  dc  dislribuer  les  iriarcbandises  sur 
des  bateaux  de  qionneaux,  dont  chacun  doit  pas- 
ser separcunent.  I/experience  fera  juger  raon  sys- 
teme.  Side  Canal  que  je  propose , quoique petit  et 
fait  pour  un  trade  peu  important,  devient  aussi 
propre  aux  transports  les  plus  considerables, 
lorsque  le  commerce  s’accrott,  il  serait  impoli- 
tique  de  construire  des  Cananx  de  plus  grandes 
dimensions. 

Mon  troisieme  objet,  cn  dormant  1’idee  de  Ca- 
paux  peu  dispendieux  et  proportionnes  au  trade 
qui  se  fait  dans  cliaque  province , est  d’engager 
puissamment  a ; les  entrepretidre.  Les  souscrip- 
teurs  ne  sont  point  exposes  a de  grandes  pert.es , 
et  ont  encore  la  perspective  de  jouir  des  accrois- 
semensde  retribution  que  les  plus  grands  Canaux 
puissent  donner  (i).  Ces  considerations  doivent 
faire  etendre  les  pedis  dans  les  parties  les  plus 
eloignees  du  pays,  afin.de  tirer parti  desesnom- 
breusesressources,ei  d’en repandre  lesavantages 
en  tons  sens.  Le  lecteur  impartial  jugera  si  j’ai 
reussi  a remplir  mon  but. 

(i)  Les  sas  d’ecluses  entrament  toujours  tine  grande 
depense  , sans  qu’on  sache  si  le  produit  du  commerce  en 
donaera  le  dedommagement  suffisaiit* 
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CHA  PITRE  IV. 

Be  la  difference  de  depense  dans  la  construc- 
tion des  grands  et  des  petits  Canaux. 

XT N E reduction  dans  les  dimensions  des  canaux 
necessitera  de  transferer  les  cargaisons  des  ba- 
teaux de  riviere  sur  desbateaux  plus  petits.  Nous 
allons  prouver  que  cette  consideration , jointe  a 
celle  de  ne  pouvoir  transporter  certains  objets 
parces  petits  bateaux  , ne  detruit  pas  l’avantage 
du  systeme  des  petits  Canaux. 

Qiiand  on  ne  connaissait  que  les  bateaux  de 
25  et  de  40  tonneaux , on  ne  devait  pas  regarder 
connne  fort  grande  la  difference  de  depense  qui 
se  trouvait  dans  la  construction  des  Canaux  pour 
ces  deux  especes  de  bateaux ; mais  si  nous  com- 
parons  le  Canal  fait  pour  des  bateaux  de  40  ton- 
neaux a celui  fait  pour  des  bateaux  de  4 , feco- 
nomie  qu’on  voit  resulter  de  l’adoption  de  ce 
dernier,  est  si  iraportaute,  que  les  frais  du  de- 
chargement  sur  les  petits  bateaux , ne  meritent 
plus  d’etre  consideres. 

Le  profil  moyen  de  ce  Canal  ( PL  I,  Jig.  5 ) , r’ 
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est  fixe  a io  pieds  de  plafond  , 20  pieds  de  Iar~ 
geur  ala  surface  de  Feau , et  5 pieds  de  profondeur. 

D’apres  des  6ia.ts  comparatifs  de  depense , on 
a trouve  que  le  tiers  de  la  somrae  qu’exigerait  la 
construction  d’un  Canal  pour  des  bateaux  de  40 
ionneanx,  ou  la  moitie  de  celle  necessaire  al’exe- 
cution  d’un  Canal  pour  des  bateaux  de  25 , suf~ 
firait  pour  en  executer  un  suivant  le  sysleme  des 
petits  Canaux.  Si  done  une  compagnie  se  propo- 
sait  d’avancer  300,000  liv.  (1)  pour  une  entre- 
prise,  et  qu’on  put  Fexecuter  avec  100,000  liv., 
en  adoptant  ce  systeme,  elle  perdrait  un  capital 

(1)  Cette  evaluation  peut  paraitre  forte  a ceux  qui 
n’ont  pas  une  idee  juste  de  ce  que  coute  la  construct  ion 
des  Canaux.  Le  tableau  suivant  les  fera  juger  sainement 
de  la  depense  qu’entrainent  ces  ouvrages. 

Etat  estimatif  de  quelqu.es  Canaux  executes  en 
Angleterre ♦ 


3V  0 M S 

MIL.LES 

LITRES 

SOMME 

des 

de 

sterlings 

TOTALE. 

Canaux, 

LONG. 

PAR  MILLE. 

Le  Canal  d e Rochdale. 

3i  1 

9,266  66 

29^960 

Le  Canal  d’Ellesmere. 

57 

7,oi7  54 

400,000 

Le  Canal  de  Rennet  a 
Avon  ...... 

70 

6,000 

420^000 

Le  Canal  de  la  grande 
\ jonction 

9° 

5,555  55 

5oo,ooo 

Le  Canal  de  Leeds  a 
Liverpool  .... 

129 

6,2,01  55 

800,00a 
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de  200,000  iiv. , on  un  revenu  de  1 0,000  liv.  par 
an,  pour  s’epargner  les  frais  de  decliargeraeut 
des  cargaisons  sur  de  petits  bateaux; 

II  fadt  observer  que  qnand  les  marchandises 
passent  des  cotes  dans  l’interieur  du  pays  par  un 
Canal,  elles  n’eprouvent  qu’un  cbangement  de 
cargaison,  savoir  : qnand  oit  les  recharge  dans 
les  bateaux  de  ce  Canal;  ces  premiers  frais,  que 
j’evalue  a 2 sols  par  tonneau,  seront  les  memes, 
soil  que  ce  reehargement  se  fosse  dans  de  grands 
011  de  petits  bateaux. 

Be  meme  , qnand  les  marchandises  passent  de 
l’interieur  du  pays  aux  cotes  ou  aux  rivieres  navi- 
gables , ce  n’est  qu’a  leur  arrivee  a ces  points 
qu’elles  devront  etre  dechargees  sur  d’autres  ba- 
teaux ou  batimens , et  ces  frais  seront  aussi  de  2 
sols  par  tonneau.  On  observera  dailleurs  qu’une 
grande  partie  des  marchandises  ne  seront  pas  sou- 
mises  a ce  reehargement , parce  que  leur  destina- 
tion ou  lieu  de  depot  se  trouvera  dans  divers 
points  du  Canal,  et  qu’elles  ne  descendront  pas 
jusqu’a  la  riviere  ou  jusqu’a  la  mer. 

II  foudrait  qu’un  Canal  aboutissant  a une  ri- 
viere fit  un  grand  commerce  pour  avoir  a effec- 
tuer  tous  les  jours  un  reehargement  de  5oo  ton 
neaux , des  bateaux  de  cette  rivifere  sur  ceux  du 
Canal  ou  reeiproquement;  et  ces  5oo  tonneaux, 
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a 2 sols  chacun,eten  comptant  sur  280  jours  ou- 
vrables  , n’exigeraient  quune  somme  de  1 166  liv. 
13 sols  4 den.  par  an.  Si,  ponr  s’epargoer  ces 
frais,  on  etablissait  un  Canal  avec  des  sas,  on 
perdrait  l’interet  des  200,000  liv.  quil  eut  fallu 
sacrifier  pour  un  Canal  ecluse.  Mais  en  adopfant 
le  systeme  des  petits  Canaux,  le  gain  net  de  la 
compagme  sera  de  8833  liv.  6 sols  8 den.  par 
an , en  supposant  meme  quelle  pavat  les  frais  de 
rechargement ; mais  je  pense  que  ces  frais  seront 
en  dernier  lieu  a la  charge  de  faffreteur  , et  il 
faudrait  que  la  balance  fut  toute  en  faveur  du 
transport  par  terre,  pour  qu’ils  pussent  empe- 
cher  de  faire  conduire  les  marchandises  par  le 
Canal.  Si  raffreteur  on  le  voiturier  paie  les  frais 
de  rechargement , les  10,000  liv.  sont  une  epargne 
annuelle  pour  la  compagnie. 

Ceci  reduit  la  question  sur  Tadoption  des  pe- 
tits  bateaux  dans  tons  les  cas  , a celle  de  savoir, 
si  1’interet  de  l’epargne  resultante  de  I’adoption 
des  petits  Canaux  excede  la  depense  pour  trans- 
ferer les  car  gaisons  des  grands  bateaux  sur  les  pe- 
fits.On  doit  faire  encore  attention  que  cette  depense 
sera  supportee  par  raffreteur  onle  voiturier  qui 
preferera  ce  moy en  de  tianspor t , quand  meme  un 
large  Canal  aboutirait  au  meme  point  qu’un  pe- 
tit. Le  premier  ne  pourra  pas  supporter  la  con- 
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currence  avec  le  dernier  pour  des  raisons  evi- 
dentes.  Supposez  pour  un  instant  ces  deux  Ca- 
naux  parallels  , le  large  coutant  300,000  livres 
(ou  en  proportion  trois  fois  la  depensedu  petit), 
et  le  petit  100,000  liv.  ; un  sol  par  mille  pour  le 
transport  d’un  tonneau  sur  le  petit  Canal,  produi- 
rait  pour  la  somrae  depensee  dans  sa  construc- 
tion,  le  mexne  interet  que  3 sols  par  mille  pour 
chaque  tonneau  sur  le  grand  ; consequeminent 
l’entrepreneur  du  petit  Canal  pourrait  diminuer 
le  tonnage  de  maniere  a favoriser  l’affreteur,et 
a rendre  la  depense  du  transport  de  peu  de  con- 
sequence. II  s enricliirait  meme  par  cette  diminu- 
tion, qui  lui  atbrerait  tout  le  commerce  du  grand 
-Canal,  en  le  faisant  croupir  conune  un  etang 
inutile  (1). 

La  facilite  et  le  bon  marche  du  transport  par 
les  petits  Canaux  encourage  a elablir  des  commu- 
nications dans  tous  les  points,  au  lieu  qne  la  dif- 
ficulte  de  faire  remonter  de  largqs  bateaux  dans 
les  pays  montueux , rend  les  Canaux  imprati- 
cables  ou  limite  le'ur  etendue.  B’apres  ces  consi- 


(1)  Je  ne  crains  pas  d’avancer  que  tous  ces  avantages 
re’unis  feront  abandonner  les  Canaux  ecluses  , comrae  la 
perfection  de  quelques  nouyelles  machines  a fait  renonccr 
a l’usage  des  ancieunes. 
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9erations,  je  pense  qu’il  y a peu  de  cas  qm 
puisseut  necessiter  nn  Canal  pour  de  larges  ba- 
teaux; ntais  si  par  de  petites  coupures,  on  pent 
joindre  les  bras  des  rivieres,  traverser  le  pays 
et  s’approcber  des  villes  ^ il  y a tout  a gagner  a 
adopter  une  construction  qui  n’en train e pas  de 
grandes  depenses,  et  pent  etre  infiniment  profi- 
table. 

En  considerant  la  navigation  interieure  sous  le 
rapport  de  la  richesse  du  pays  , je  con^ois  qu’il 
convient  de  rendre  les  rivieres  navigabies  aussi 
loin  qu’il  est  possible  pour  de  grands  bateaux  ; 
mais  des  qu’on  quitte  le  cours  de  la  riviere  pour 
ereuser  des  Canaux  dans  l’interieur  du  pays , il 
Faut  ks  disposer  pour  de  petits  bateaux. 

Comme  le  produit  du  travail  est  la  richesse 
reelle  d’un  pays  , plus  le  travail  produira , plus 
la  nation  deviendra  riche ; de  merne  que  si,  par 
le  perfectionnement  d’une  machine  , au  lieu  de 
devider  une  livre  de  coton  par  jour,  un  homme 
en  devide  vingt  livres  dans  le  merne  terns  et  avec 
le  merne  travail,  il  obtient  une  augmentation  de 
produit  avec  une  plus  grande  facilite. 

On  pent  remarquer  que  depuis  pres  de  trois 
ans  , les  souscriptions  pour  executer  les  diffe- 
rentes  navigations  proposees  dans  cet  intervalle 
de  terns , out  ete  portees  a la  sorame  immense 
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de  3,300,000  liv.  Cette,  somme,  a raison  de 
S,ooo  liv.  par  mille de  Canal  execute,  devait  pro- 
duce 1,060  milies  de  longueur  : inais  oour  une 
pareille  somme  on  pourra it  creuser  5,180  rnilies, 
suivant  mon  systeme  de  Canal, quis’appliquerait 
^ar-tout  aux  differentes  especes  de  commerce  ; 
et  l’augmentation  qui  en  resulterait  pour  le  pays 
de  2,120  milies  de  communications  par  eau, 
produirait  des  avantages  innombrables. 

Quant  aux  Canaux  deja  creuses , ou  si  avan- 
ces  qu’on  ne  puisse  rien  changer  a leur  construc- 
tion, jeles  considere  sous  le  inerne  rapport  que 
les  rivieres ; mais  pour  tous  ceux  a creuser  a l’a- 
venir,  j’invite  a bien  peser  tout  cequi  vient  d’etre 
dit , et  a comparer  les  frais  qu’exige  le  transport 
des  cargaisons  des  grands  bateaux  sur  les  petits, 
avec  l’interet  de  l’argent  qu’on  epargne  par  l’a- 
doption  de  mon  systeme. 
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CHAPITRE  V. 


De  la  construction  particuliere  d donner  aux 
bateaux  suivant  V usage  auquel  on  les 
destine . 

Q uelque  singuliere  que  puisse  paraitre  la 
forme  que  je  propose  pour  les  bateaux  d’un  petit 
Canal,  je  croispouvoir  donner  des  raisons  suffi- 
santes  pour  en  faire  adopter  la  construction.  Je 
prie  le  lecteur  de  donner  son  attention  a cette 
partie  de  l’ouvrage  , sur  laquelle,  selon  moi,  tout 
le  systeme  des  petits  Canaux  est  appuye. 

J’ai  deja  expose  les  motifs  qui  necessitent  la 
diminution  des  bateaux ; j’ai  fait  voir  aussi  com- 
bien  il  iinporte  de  les  faire  passer  promptement 
sur  la  macliine  ; je  dois  encore  rappeler  et  insis- 
ter sur  cette  consideration , que  la  division  des 
denrees  en  petites  portions  necessitera  une  fre- 
quente  manoeuvre  de  la  machine.  II  est  indispen- 
sable qu’elle  s’execute  avecbeaucoup  decelerite, 
pour  que  les  petits  bateaux  puissent  sufEre  a uii 
commerce  important. 

J’ai  reconnu  que , si  l’on  placait  les  bateaux  sur 
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qnelque  voiture  ou  berceau  pour  passer  le  plan 
incline,  on  n’obtiendrait  pas  toute  la  celerite  que 
la  machine  procure  (i),  enadoptant  un  systeme 
de  rouleaux  , ou  en  donnant  des  roues  a chaque 
bafean.  Les  bateaux  a roues  in’ont  paru  prefe- 
rables aux  rouleaux  , qu’on  peut  difficileinentdi- 
riger  en  ligne  droite  , bien  assujettir,  et  qui 
auraient  encore  l’inconvenient  d’interrompre  l’u- 
sage  de  la  machine , lorsqu’ils  auraient  besoin  de 
reparations  (2)  ; aii  lieu  que  si  un  bateau  vient  a 
etre  endomrnage , ce  n’est  qu’unseul  bateau  d’ar- 
rete  jusqu’a  ce  qu'il  ait  ete  raccommode;  ce  qui 
peut  se  faire  promptement , a cause  de  sa  legerete 
ct  de  sa  facilite  a etre  manie. 

Notre  bateau  ( PI.  I , fig.  1 , 2,  3,4)  pL 
a 20  pieds  de  long , 4 de  large , et  2 pieds  ^ s- 1 ’ 

10  pouces  de  profondeur  dans  l’interieur  ; 

11  est  uni  au  fond , et  a la  forme  dune  boite ; 
il  peut  etre  fait  de  sapin , de  3 pouces  de- 
paisseur  , boulonne  et  visse , comme  on  le  pra- 


(0  Cette  celerite  est  une  suite  du  mouvement  de 
rotation  des  cliames  , dont  it  sera  parte  particulierement 
dans  l’explication  de  la  manoeuvre  de  la  premiere  ma- 
chine. 

(2)  Cependant  > il  est  possible  que  des  rouleaux  puissent 
etre  d’un  bon  usage  en  certains  cas. 
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iique  ordinaire ment,  et  fortifie  dans  les  angles  ; 
on  peut  y ajouter  interieurement  deux  renforts 
on  travel’s,  exaclement  au-dessus  des  roues  et  a 
5 pieds  des  extremites. 

Deux  traverses  de  6pouces  d’equarrissage , et 
de  18  pouces  de  long  chacune,  sont  placees  sous 
le  fond  pour  recevoir  les  roues  ; et  si  on  ne  juge 
pas  cet  appareil suffisant pour  la  solidite,on  peut 
construire  un  chassis  des  memes  dimensions  que 
le  fond  du  bateau  pour  recevoir  ces  roues  , et 
assez  solide  pour  supporter  le  poids  de  ce  bateau , 
tandis  qu’il  sera  hors  de  l’eau. 

Pi  ] - Les  roues,  qui  peuvent  etre  de  6 a io  pouces 
de  diametre,  doivent  etre  placees  a 2 pieds  de 
distance  de  dehors  en-dehors , et  peuvent  ne  for- 
mer, avec  1’essieu,  qu’une  seule  piece  en  fonte , 
qui  tournerait  dans  ses  supports ; ou  l’essieupeut 
etre  de  fer  forge,  s’il  est  necessaire,  et  poser  sur 
des  tourelles  de  cuivre  ou  de  fer  ( PI. 

Jig.  6. ) Les  roues  etant  ainsi  petites  et  rappro- 
'chees,  resteront  serrees  sous  le  fond  du  bateau, 
sans  pouvoir  toucher  les  cotes  du  Canal,  ou  rece- 
voir aucun  dommage.  Les  traverses  oules  plate- 
formas  qui  composent  le  fond  du  bateau  , etant 
recouvertes  d une  planche  mince,  ne  laisseront 
en  prise  qu’une  petite  partiedu  bordde  la  roue, 
I , comixie  on  le  voit  ( Fig.  i ? 35  4*)  ^es  c^ames 

3, 4. 
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*>ee s aux  deux  extremites  sont  destinees  a accro- 
cher  le  bateau  aux  cliaines  couduc  trices  du  plan 
incline. 

Les  objections  qu’on  pent  faire  contre  la  cons- 
truction de  ce  bateau , se  reduisent  a trois : 

r.°  Le  diametre  des  roues  etant  petit,  elles 
peuvent  occasionner  un  surcroit  de  frottement 
en  passant  sur  la  machine  ; 

2°  Ces  roues  peuvent  etre  endommagees  ; 

3 ° La  resistance  de  1’eau  sera  plus  grande  , a 
cause  de  ces  roues  et  de  la  forme  du  bateau. 

1. °  Nous  observerons  que  le  bateau  hors  de 
feau  se  meut  sur  un  plan  incline  en  fer  d’une 
pente  uniforme  , et  ri’est  jamais  expose  aux  acci- 
dens  causes  par  des  inegalites.  Si  lespetites  roues 
occasionnent  un  frottement  un  peu  plus  fort, 
comme  on  a la  faculte  de  mettre  en  action  une 
force  suffisante  pour  faire  monter  le  bateau,  fin- 
convenient  des  roues  d’un  petit  diametre  par 
rapport  au  frottement , ne  peut  pas  etre  bien 
considerable. 

2. q  Les  roues  ne  peuvent  etre  sujettes  a etre 
endommagees , tandis  que  le  bateau  est  dans 
read;  et  lors  meme  qu’il  en  est  dehors, les  degra- 
dations provenant  d’un  long  usage , sont  les  seules 
que  le  bateau  puisse  eprouver.  II  ne  souffrirapas 
taut  en  faisant  deux  cents  milles,  qu’un  fourgon 
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en  faisant  un  mille  sur  les  routes  ordinaires.  Mais 
en  admettant  qu’il  y ait  de  frequentes  repara- 
tions a faire , on  peut  construire  de  petites  calies 
en  rarape,  oil,  par  le  moyen  d’uu  vindas,  un 
seul  homme  tirerai t le  bateau  et  le  reparerait  avec 
la  meme  facilite  qcr’il  remedierait  audefaut  d’une 
charrette  ou  d’un  fourgon.  Les  chantiers  rieces- 
saires  aux  grands  bateaux  sont  done  inutiles  pour 
reparer  les  petits. 

3.0  La  resistance  que  le  bateau  eprouvera , 
provenatit  de  la  sail’ll e des  roues  en  - dessous  du 
bateau,  et  de  la  surface  plane  et  quarree  qu’il 
presente  a ses  extremites,  est  de  peu  ^impor- 
tance 5 car  ces  bateaux  sont  destines  ase  mouvoir 
lentement , et  la  resistance  est  plus  en  raison  de 
la  vitesse  qu’on  imprime  au  bateau,  quen  raison 
de  sa  forme  et  de  son  poids. 

Un  cbeval  fera  difficilement  6omilles  par  jour, 
en  conduisant  un  bateau  de  la  plus  legere  cons- 
truction ; mais  il  conduirait  aisement  cent  ton- 
neauxa  12  milles  par  jour,  et  ferait  60  milles  en 
cinq  jours ; ce  qui  donne  le  meme  resultat  que  si 
20  tonneanx  parcouraient  par  jour  l’espace  de 
60  milles.  La  resistance  provenant  de  la  forme 
dans  les  mouvemens  lents,  est  done  peu  a consi- 
derer  ; et  pour  transporter  des  merchandises  a 
bon  marche , quand  la  celerite  n est  pas  requise, 
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il  faut.  prendre  une  grande  quantife  de  bateaux, 
en  les  concmisant  lentement  (i).  De  ce  prixicipe, 


(i)  Un  corps  mu  dans  un  fluide  eprouve  de  la  resistance 
par  deux  causes.  La  premiere  est  Fadhesion  des  parties 
du  fluide  7 cai  un  corps  en  mouvement  , pour  separer 
les  parties  du  fluide  dans  lequel  il  se  meut  ? doit  detruire 
cette  force  d’adhesion.  La  seconde  cause  est  Finertie  de 
la  matiere  , dont  les  particitles  exigent  une  certaine 
force  7 pour  etre  deplacees  et  donner  passage  au  corps 
mu.  Quand  un  meme  corps  se  meut  a travers  un 
meme  fluide  ayec  des  vitesses  differentes  , la  resistance 
augmente  en  proportion  du  nombre  des  particules 
frappees  dans  Funite  de  terns  , lequel  nombre  est  coin  me 
Fespace  parcouru  dans  ce  terns  7 c^st-a-dire  , comme 
la  vitesse^  IMais  de  plus  9 cette  resistance  augmente 
en  proportion  de  la  force  avec  laquelle  le  corps  frappe 
contre  cliaque  partie  , laquelle  force  est  aussi  en  pro~ 
portion  de  la- vitesse  du  corps  , et  par  consequent  si  la 
vitesse  est  triple  7 la  resistance  est  triple  7 parce  que  le 
nombre  des  particules  a deplacer  est  triple.  Si  ces  partis 
cules  eprouvent  un  choc  trois  fois  plus  fort  7 la  resist 
tance  sera  encore  triplee  ; en  consequence  , la  resistance 
est  neuf  fois  plus  grande  • c’est-a-dire  7 qiFelle  est 
comme  le  quaere  de  la  vitesse  • e’est  un  principe  admis 
par  la  plupart  des  auteurs. 

Comme  la  resistance  queprouve  un  bateau  est  plus 
en  raison  de  sa  vitesse  que  de  sa  pesanteur  , si  l’on 
en  suppose  un  qui  peseavec  sa  cargaison  vingt  tonneaux  , 
et  qui  parcuurt  deux  milles  par  heure  , il  deplacera  du 
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nous  allons  dedulre  la  superiority  des  bateaux  de 
4 tonneaux  sur  ceux  de  2 5. 


certain  nombre  de  particules  dans  ce  terns.  Si  la  pe~ 
santeur  est  doublee  , le  nombre  des  particules  deplacees 
sera  double  , et  la  resistance  deux  fois  plus  grande  j 
mais  comme  la  Vitesse  n’est  pas  augmentee  , on  evite 
la  resistance  qui  proyiendrait  de  Faugmentation  de  la 
force  avec  laquelle  les  particules  seraient  frappees.  Ainsi 
la  charge  ne'cessaire  pour  produire  une  resistance  egale 
a celle  occasionnee  par  les  differentes  vitesses  imprimees 
a un  bateau  , yarie  a-peu-pres  7 comme  on  le  voit 
dans  la  table  suivante  ? oil  Ton  suppose  qu’un  cheval  pent 
qonduire  36  tonneaux  7 a raison  de  deux  milles  par  heure. 


MIL  LES 
par 

HEURE. 


QUARRE 

de  la  resistance 

PRODUITE  PAR  LA  VITESSE. 

4 

9 


TONNEAUX. 

36 

16 


4 

5 

6 


16 

25 

36 


9 

6 

4 


Si  Ton  voulait  connaiire  la  charge  que  pourrait  con- 
duire  un  cheyal  en  faisant  trois  milles  par  heure  ? on 
ferait  la  proposition  suivante  : 9 est  a 4 en  resistance  , 
comme  36  est  a 16  en  charge.  II  en  est  de  meme  pour 
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Prnsque,  dans  lc  commerce  ordinaire,  lameil- 
leure  methode  de  naviguer  serait  celie  qui,quob 
que  lente , transporterait  la  plus  grande  quantity 
de  marchandises , on  voit  que  les  bateaux  de  25 
tonne  an  x ne  rempliraient  pas  cet  objet ; its  ne 
contiennent  qu’une  petite  cargaison,  et  ne  peu- 
veut  convenir  que  dans  les  cas  ou  il  faut  de  la 
celerlte* 

Un  cbeval  n’en  peut  conduire  plus  d’un , et 
deux  bateaux  de  25  tonneaux  ne  pen  vent  pas 
plus  etre  accroches  Fun  a Fautre,  quelegouver- 
nad  de  Fun  ne  peut  servir  a diriger  Fautre.  Ils 
sont  trop  pesans  pour  etre  manoeuvres  par  un 
croc  a bateau.  D’un  autre  cote,  ils  sont  si  longs, 
qu  etant  a la  file  les  uns  des  autres  dans  le  Ca- 
nal , ils  separent  le  fluide  par  une  pression  late- 
rale  : l’avant  du  premier,  par  exemple , teepare 


les  nombres  suivans.  La  charge  diminue  toujours  en  pro- 
portion de  1 augmentation  de  la  vitesse  ; et  1’on  voit  que 
pour  faire  parcourir  six  miiles  par  heure  h quatre 
tonneaux  , il  faut  une  force  egale  a cede  requise  pour 
transporter  36  tonneaux  a deux  miiles  de  distance  dans 
le  meme  tems.  Ainsi  , quoique  la  vitesse  suit  seulement 
triple  , la  charge  , dans  ce  cas  , est  reduite  i.  la  neuvieme 
partie  de  celie  relative  a la  plus  petite  vitesse ; ou  est, 
a celle-ci  comme  4 est  a 36. 
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leiluide  vers  la  droite,  et  la  poupe  lereporte  vers 
la  gauche.  L’avant  du  second  bateau  le  dirige 
aussi  vers  la  droite , tandis  que  sa  poupe  le  re- 
porte  vers  la  gauche.  Ce  double  mouvement 
doit  necessairement  retarder  la  marche  des  ba- 
teaux. Ainsi,  dans  un  Canal  creuse  pour  des  ba- 
tsmens de  26  tonneaux,  un  cheval  nven  peut  con- 
duire  qu’un,  seul , et  doit  compenser  la  faiblesse 
de  sa  charge  par  la  celerite  dont  ce  bateau  est 
susceptible,  a raison  de  sa  facilite  a vaincre  la  re- 
sistance du  fluide. 

A l’egard  des  bateaux  de  4 tonneaux , 011  peut 
en  attacher  ensemble  dix  , quinze,  vingt,  pour 
Completter  la  cargaison  convenable,  suivant  le 
terns  et  la  distance  des  lieux.  Cororne  ils  n’ont 
que  20  pieds  de  longueur , ils  se  plient  a tous  les 
detours  d’un  Canal,  comme  feraient  les  anneaux 
d’une  cbaine  , et  suivent  la  trace  1'un  de  1’ autre  , 
diriges  avec  un  croc  a bateau , par  un  bomme 
qui  suit  les  pas  du  cheval,  sur  le  chemin  du  ti- 
rage.  On  volt  done  que  par  le  systerae  des  petits 
bateaux  ? un  seul  cheval  pent  con  du  ire  une  grande 
quantile  de  merchandises  avec  une  viiesse  rela- 
tive a sa  charge. 

II  resuite  encore  de  cette  construction™  autre 
avantage  bien  essentiel  pour  les  proprietaires  de 
mines  a char  bon , de  fours  a chaux  , etc.  : il  ar- 
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rive  souvent  qu’un  Canal  passe  assezpres  dulieu 
de  ces  exploitations,  et  cependant  ii  serai  t peu 
convenabie , ou  meme  desavantageux  pour  1© 
commerce,  de  creuser  une  brancbe  de  Canal 
pour  un  pared  objet.  Souvent  alors  les  proprie- 
taires  sont  obbges  de  consiruire  des  chemins  en 
for  , et  de  se  servir  de  voi lures ; cequi  les  expose 
a de  premiers  frais  de  transport  avant  de  pon- 
voir  mettre  ces  materiaux  sur  les  bateaux.  Quel- 
quefois  meme  ils  sont  forces  d’etablir  un  depot 
de  ces  objetssur  les  levees  du  Canal,  d’oiiil  faut 
ensuite  les  "charger  sur  des  bateaux.  Mais  quand 
de  tels  etablissemens  se  trouvent  dans  des  points 
plus  hauls  que  le  Canal  , e{  n’en  sont  eloignes 
que  de  Goo  verges,  si  1’on  peut  obtenir  une 
pente  uniforme  et  reglee , il  suffira  d’etablir  un 
plan  incline,  et  le  bateau  pourra  etre  yieve  au 
sommet  du  plateau,  a 1’aide  d’une  pojnpe  a feu, 
cu  par  le  moyen  indique  dans  Je  chapiire  XVIII. 

Si  cependant  1’on  ne  pouvait  point  obtenir  cette 
uniformity  de  pente , en  supposantque  lamontee 
flit  aisee  , on  pourrait , avec  un  cbeval,  transpor- 
ter jusqu’aupres  de  l’atelier  d’exploitation,  et  a la 
distance  d’un  niille,  le  bateau  qu’on  placerait  sur 
un  charriot  construit  a cet  effet.  II  y prendrait  sa 
cargaison,  redescendrait  vers  le  Canal,  et  serait 
pret  a etre  mis  a flot. 
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II  serait  peut-etre  convenable  , dans  certains 
cas,pour  ces  proprietaires,  de  reduire  leurs  ba- 
teaux a ne  contenir  que  deux  tonneaux.  I!s  leur 
donneraient  alors  20  pieds  de  long , et  2 pieds  6 
ponces  de  largeur  et  de  profondeur.  Ces  bateaux 
ayant  des  roues  aussi  grandes  que  ceux  de  4 ton- 
Beaux,  pourraient  rouler  sur  les  mernes  plans 
inclines  , et  naviguer  dans  tons  les  Canaux  cons- 
truits  dapres  mon  systeme.  Cette  diminution  de 
dimensions  proeurerait  aux  proprietaires  favan- 
tage  de  les  faire  passer  a travers  des  conduits 
qui  n’auraient  que  3 pieds  6 pouces  de  large,  et 
9 pieds  dehaut,  et  qui  couteraient  si  pen  aeons- 
fruire,  quits  pourraient , par  ce  moyen,  amener 
les  eaux  du  Canal  jusque  dans  le  centre  de  leurs 
mines  ou  carrieres  (1).  II  est  done  avantageux 
d’employer  dans  le  commerce  ordinaire  les  ba- 
teaux a forme  quarree  et  a mouyemeht  lent. 


(1)  II  ne  m’a  pas  ete  possible  , pendant  le  terns  deTim- 
pression  de  cet  ouvrage  , de  me  procurer  mie  connais-- 
sauce  exacte  de  la  longueur  des  differens  conduits  pra- 
tiques dans  les  mines  de  charbon  du  Due  de  Bridge- 
water  a Worsley  ; maison  assure  quelle  est  de  16  milies, 
qui  , a raison  de  six  livres  sterlings  la  verge  courante  > 
suivant  Festimation  , couteraient  168,960  liv.  , somme 
dont  la  moitie  aurait  ete  epargnee  f si  Ton  eut  employe 
des.  bateaux  <Je  deux  tonneaux, 
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I!  est  aussi  des  circonstances  qui  exigent  de  la 
celerite  ; par  exemple , pour  de  promptes  com- 
munications entre  des  villes  commer^antes  et  le 
transport  de  marcbandises  precieuses  , on  peut 
construire  des  bateaux  de  passage  qui  auront  30 
pieds  de  long, 4 de  large,  et  a pieds  10  ponces 
de  profondeur , seront  unis  dans  le  fond,  garnis 
de  roues,  comme  il  a eie  dit  ci-dessus,  et  se 
termineront  en  pointe  a la  partie  anterieure  ; 
forme  qui  est  favorable  a la  celerite  requise.  Ils 
pourrontcontenir  4 a 5 tonneaux.  Les  etambords, 
auxquels  les  chames  seront  attacbees , seront  ele- 
ves  d’environ  5 pieds,  pour  empecher  les  chaines 
conductrices  depresser  surles  marcbandises,  ou 
d’incommoder  les  passagers.  J’entrerai  dans  le 
detail  des  avantages  de  ces  bateaux  dans  le  cba- 
pitre  V II , oil  j exposerai  mon  systeme  de  navi- 
gation. 
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CHAPITRE  VI. 


Description  du  plan  incline  a double  coulisse  x 
* destine  a faire  monter  ou  descendre  les 

bateaux  et  leurs  cargaisons  dans  les  diffe - 

tens  biez  d’un  CanaL 

fi  Les  parties  qui  composent  cette  machine 
7 et  8.  ° ( PL  I , fig.  7 et  8 ) sent : 

1. °  Un  plan  incline  a double  coulisse,  qui  s’e- 
tend  depuis  un  biez  du  Canal  jusqu’a  Fautre,  et 
sc  prolonge  dans  Fun  et  dans  Fautre  de  6o  pieds. 

2. °  Un.  puits  A , d’une  profondeur  egale  a la 
difference  de  niveau  de  ces  deux  biez. 

3°  Un  petit  aqueduc  C,  qui  communique  du 
fond  du  puits  an  biez  inferieur. 

4.0  Une  cuve  B , qui  revolt  de]  Feau  du  biez 
superieur,  et  descend  dans  le  puits,  pour  erablir 
un  poids  capable  de  mettre  la  machine  en  mou- 
vement. 

5. °  Une  auge  D , pour  conduire  Feau  dubiez 
superieur  a la  cuve. 

6. °  Un  tambour  a roue  E , place  au-dessus  du 
puits  5 auquel  la  cuve  est  suspendue  , et  dont 
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la  roue  communique  le  mouveinent  an  reste  de 
la  machine, 

j.°  Un  poids  I,  susoendu  au  cote  oppose  du 
tambour,  et  qui  doit  femporter  de  quelque 
chose  sur  celui  de  ia  cuve  lorsqu’e  e est  vuide. 

8.°  Des  chaines  de  conlrepoids  J,  qui  sont 
egales  en  longueur  a la  profondeur  du  puits; 
elles  doivcnt  etre  attache es  par  Funs  de  leurs 
extremiies  au-dessous  de  la  cuve,  et  par  Fautre 
au-dessous  du  poids, 

g.°  Une  roue  horisontale  M au  bas  du  plan 
incline  et  sur  le  biez  inferieiir.  Au  sommet  du 
plan  incline  , une  autre  roue  K,  dont  Finclinaison 
est  lamerae  que  celle  du  plan.  Les  chaines  con- 
ductrices  N s’etendent  de  Fune  a Fautre  roue, 
pourformer  sur  elles  un  mouveinent  de  rotation. 

io.°  Un  axe  horisontal  O qui  porte  deux 
roues,  dont  Fune  recoit  le  mouveinent  du  tam- 
bour, et  Fautre  le  communique  a la  roue  in- 
clinee. 

n.Q  Un  petit  tambour  Q sur  le  merae  axe, 
qui  s’engrene  a volonte , et  qui  amene  le  bateau 
du  biez  superieur,  sur  le  sommet  du  plan  in- 
cline. 

1 2.°  Une  machine  d’arret  W sur  le  sommet 
du  plan,  pour  retenir  le  bateau  jusqu’a  ce  que 
Fhomme  soit  pret  pour  la  manoeuvre. 


PI.  II, 
fig.  1 6, 
*7,  iS. 
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13.0  Unepaire  d’ailes  centrifuges g'pour  rendre 
le  mouvement  uniforme.  Eiles  sontmontees  sur 
un  axe  vertical  mu  par  la  roue  incline. 

14.  Un  batunent  qui  couvre  et  renferme  Ies 

rouages. 

Pour  bien  situer  cette  machine,  il  est  ne'ces- 
Saiie  de  dinger  la  ligne  du  Cana!  projefte,  vers 
es  points  de  3a  hauteur  qui  permetfent  de  se- 
lever  le  plus  tout  d'un  terns.  Cette  mesure  di- 
nnnuera  le  nombre  des  machines  et  des  ma- 


ike  jvies  pour  le  passage  des  bateaux. 

D’un  biez  a l’autre,  la  pente  uniforme  d'un 
plan  incline  se  reglera  sur  le  talut  nature!  du 
terrein,  en  observant  que  ce  plan  fasse,  avec 
1 borison  , un  angle  de  moins  de  45  degres.  On 
y etabhra  deux  coulisses  paralleies,  larges  de 
deux  pieds  un  pouce  chacune,  et  distante  Pune 
de  I’autre  desix  pieds.  Ces  coulisses  pourraient 
etre  posees  sur  des  pieces  de  charpente  , soli- 
dement  assemblies  et  appiiqUe'es  sur  un  lit  de 
gravier  , ou  de  moeilons  bien  durs  , ou  sur 
une  ma<jonnerie  ( PI.  Hj%m  l6,  t?  . l8  } en 

moeilons  reconverts  de  bonnes pierres  de  faille, 
qui  auront  an  moins  trois  pieds  de  long  sur  un 
de  large  , seront  placees  suivant  la  largeur  du 
plan,  bien  dressees  et  bien  joinfes. 

Pour  former  en  pierres  un  plan  incline',  fix 


ef  durable,  il  faudrait , de  1 5 en  i5  pieds, 
assujettir  et  traverser  les  deux  plans  par  de 
fortes  pieces  de  cbarpente , ou  raeme  par  des 
barres  de  fer  o , plus  avantageuses  encore  pour 
laduree.Desqu’on  aura  construitle  plan  , suivant 
l’une  ou  i'autre  deces  nielli  odes , il  faudra  placer 
avec  soin , a deux  pieds  un  police  d’un  rebord 
a I’autre,  les  deux  bandes  de  fer  coule  p , qui 
doivent  fermer  les  coulisses,  et  avoir  six  pieds 
ou  plus  de  longueur.  Si  on  les  efablit  sur  le 
bois,  il  suffira  de  les  attacher  solidernent  avec 
de  longs  clous ; mais  si  on  les  pose  sur  la  pierre  , 
il  faudra  avoir  soin  de  les  y bien  adapter,  de 
sceller  en  plomb  les  pointes  ou  gros  clous  avec 
Lesquels  on  les  attache,  et  sur-tout  de  bien  rem- 
ain' ious  les  joints,  pour  ne  pas  donner  passage 
■'  I’eau , qui  s’y  gelaut.  pendant  l’liiver  , pour- 
rait  fendre  la  pierre.  Un  plan  incline  en  fer 
;t  en  pierre  est  le  plus  avantageux  , en  meme- 
ems  qu’il  est  le  plus  durable. 

Ce  plan  se  prolongera  dans  le  Inez  infe- 
'ieur  d’environ  60  pieds  par  un  second  plan 
ncluie  , mais  sous  un  angle  moindre  que  le 
iriicedent.  Il  ne  doit  pas  etre  de  plus  dequatre 
legres , afin  que  par  une  pente  douce , le  ba- 
eau  puisse  entrer  dans  le  biez  inferieur  , sans 


Pi.  II 
% I , : 


( 60  ) 

craime  d etre  submerge.  La  jonction  des  deux 
plans  a l’entree  de  ce  biez  ne  se  fera  point  par 
un  angle  aigti  , mais  par  une  courbe  concave 
aaoucie  , afin  que  le  bateau  descende  par  un 
mouvement  regie  , sans  courir  le  risque  de 
toucher  par  son  avant  oil  son  arriere,  l’un  des 
deux  plans. 

De  meme  , a son  sommet,  le  plan  incline  est 
joint,  par  une  courbe  convexe  arrondie,  au 
plan  qui  se  prolonge  de  60  pieds  dans  le  biez 
supeiieur.  Cette  courbure  empechera  la  par  tie 
du  fond  du  bateau,  comprise  entre  les  roues, 
de  toucher  Tangle  de  jonction  de  ces  plans. 

Les  coulisses , en  entrant  dans  le  biez  supe- 
rieur  et  inferieur  , pourraient  avoir  environ 
trois  pieds  devasement , 011  Ton  construirait 
d.eux  rampes  en  fer  , qui  s’eieveraient  au-dessus 
de  l’eau  , pour  faire  suivre  aisement  aux  bateaux 
leur  vraie  route  sur  les  plans  , et  les  y remettre, 
s’ils  en  sortaient 

On  const ruira,au  sommet  du  plan  , unpuits  A, 

, de  x 5 pieds  de  diametre  ( PI.  II , Jig.  1 , 2 ),pour 
" recevoir  la  cuve  B , qui  contiendra  huit  tonnes 
d’eau;  il  sera  revetu  en  briques  ou  en  pierres, 
comme  il  conviendra  le  mieux  , de  la  maniere 
pratiquee  pour  les  puits  profonds  des  mines  a 
eharbon. 
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Au  fond  du  paits,  on  pratiquera  un  petit 
conduit  de  communication  C avec  le  biez  infe- 
rieur  , comme  on  le  voit  ( PI.  / fig.  y et  8.);  pi.  i , 
on  ne  lui  donnera  que  trois  ou  quatre  pieds  de  fis'7,8' 
lai geur  , on  peut  lexecuter  dune  mamere  peu 
dispendieuse,  n’ayant  d’autre  objet  que  de  d fi- 
ver ser,  dansle  biez  inf£rieur  , l’eau qui  s'echappe 
de  la  cuve. 

II  faut,  comme  on  l’a  deja  dit,  que  cette  cuve  Pi  j 
puisse  contenir  huit  tonnes  d’eau ; elle  aura  9 
pieds  de  diametre  , et  5 de  profondeur.  On  peut  ? 
la  construire  en  bois  ou  en  tole,  comme  Iachau- 
diere  d’une  pompe  a feu ; au  fond  doit  etre 
une  ouverture  de  douze  a quinze  pouces  de  dia- 
metre , traversee  par  une  forte  barre  de  fer  ; 
et  recouverte  par  une  soupape  fixee  a une 
verge  de  fer  verticale  mobile,  qui  traverse 
la  cuve,  et  saille  d’environ  18  pouces  en-dessous. 
Lorsque  la  cuve  descend  dans  lepuits,l’excedent 
ie  la  verge  va  frapper  le  fond  ; la  force  du  cqup 
■aitouvrir  la  soupape,  et  la  cuve  laisse  echapper 
’eau  qu’elle  contient.  (Voyez  PI.  /,  fig.  7 et  plI 
PL  II,  fig.  z.)  ° ’ ’ 

Environ  trois  pieds  au-dessous  de  la  surface  fis‘2’ 
le  1 eau  du  biez  imerieur  , on  etablira  une 
luge  D,  a Iaquclle  on  adaptera  une  soupape 
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ordinaire  de  12  ou  18  peaces  de  diametre  , pour 
rempiir  fa  cove  quand  il  sera  necessaire. 

Le tambour  a rone  E ( PL  I , Jig-  7^8,  PI*  //, 
1,  2,3)  doit  avoir  un  diametre  un  pen. 
°pIii,  pins  quemoitie  de  celui  de  la  cuve.  Ii  faut  avoir 
a‘^’3.1  * bien  soin  de  construire  sa  roue  F assez  solide 
pour  soutenir  un  poids  de  10  a 12  tonneaux  ; 
ce  qui  n’est  pas,  a beaucoup  pres  , la  charge 
ordinaire  des  grandes  roues  d’eau.  Son  dia- 
metre  pent  eire  de  8 a 12  pieds  ; et  plus  elle 
v sera  petite,  plus  elle  aiira  de  force.  Au-dessus  de 
cette  roue  on  placera  tin  pignon  G,  pour  com- 
muniquer  et  multiplier  le  mouvement ; car  il 
faut  observer  que  la  longueur  du  plan  incline 
pouvant  egaler  6,  7, 8 fois, ou  plus,  laprofondeur 
du  puits  , et  le  bateau  ayant  a parcourir  un 
beaucoup  plus  long  espace  que  la  cuve  , le 
mouvement  devra  etre  accelere  en  proportion. 
Supposons  que  le  plan  incline  ait  en  longueur 
six  fois  la  profondeur  du  puits  , on  donnera  au 
pignon  au-dessus  de  la  roue  du  tambour, le  tiers 
du  diametre  de  cette  roue , pour  rendre  le  mou- 
vement trois  fois  plus  rapide.  On  obtienclra  le 
surcroit  de  vitesse  au  moyen  des  autres  rouages 
de  la  machine. 

La  cuve  sera  suspendue  au  tambour  par  deux 
ou  plusieurs  ebaines  HH  ; et  sur  le  cote  oppose 


du  tambour,  onsuspendra  un  poids  I ( PI.  /5  pi.  j 
fg-  7 ) , un  peu  plus  fort  que  celui  de  la  cuve’  %7* 
quand  elle  est  vuide,  et  dont  l’objet  est  de  la 
faire  remonter  en  haut  du  puits  quand  elle  a 
vuide  son  eau. 

Les  chaines  de  contrepoids  JJ  , dont  la  lon- 
gueur egale  la  profondeurdu  puits  ,etde  meme 
poids  que  celles  de  la  cuve , doivent  etre  atta- 
cbees , par  Fune  de  leurs  extremes,  amdessous 
decette  cuve,  etparl’autre  au-dessous  du  contre- 
poids. Parcemoyen,  comine  la  cuveet  le  contre- 
poids montent  et  descendent  alternativement  la 
longueur  des  chaines  de  chaque  cote  du  tam- 
bour sera  toujours  la  meme  , ce  qui  est  neces- 
saire  pour  bien  etablir  l’equilibre  ; mais  si  1’on 
nemployait  point  ces  chaines  de  contrepoids, 
quand  la  cuve  serait  descendqe  au  fond  du’ 
puits  , le  contrepoids  aurait  a elever  non-seule- 
ment  cette  cuve , mais aussi  la  totalite  deschaines- 
quand  elle  serait  pres  du  tambour,  elle  aurait 
de  meme  a elever,  avec  le  contrepoids,  la  to- 
talite  de  ces  chaines.  Par  la  disposition  proposee , 
quand  k' cuve  ou  le  contrepoids  sont  au  bant 
du  puits  , les  chaines  qui  y sont  suspendues  font 
eqmlibre  avec  celles  quileur  sont  opposees,  et 

oonnent  le  moyen  de  les  mouvoir  sans  charter 
la  machine.  ° 
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j Le  diametre  de  la  roue  K ( PL  I ,fig.  8 ; P t.  IT , 
fig.  8-  ’ fig.  1,2.  , 3- ) oblique  et  paraliele  au  plan  in- 
fig.  1 ! dine,  doit  etre  egale  a la  distance  des  centres 
1,3  des  deux  coulisses  , laquelle  est  d’environ  huit 


pieds.  On  donnera  done  a la  roue  huit  pieds 
de  diametre,  euviron  dix  pouces  d’epaisseur  , 
et  deux  rebords  pour  retenir  la  chame  sur  son 
pourtour.  Pour  xuieux  la  fixer , on  y fichera 
des  dents  ou  fortes  chevilles  , qui  arreteront  les 
anneaux  de  la  chahie , et  les  empecheront  de 
glisser.  La  meilleure  methode  pour  y reussir  , 
Fig. 9,  serait  {fig-  9 , i°-)  d’avoir  des  xnorceaux  de 
fonte  d’une  longueur  egale  a l’epaisseur  de  la 
roue  , termines  par  deux  rebords,  perces  au 
centre  et  aux  extremites,  de  plusieurs  tious  , a 
un  pouce  l'un  de  l’autre.  En  attacliant  ces  mor- 
ceaux  de  fonte  aubois  , on  laisserait  saiilir  d’en- 


viron  un  pouce  les  tetes  des  vis,  avec  lesquelles 
on  les  fixerait  , pour  pouvoir  accrocher  les  an- 
neaux  de  la  ebame.  La  roue  sera  garnie  5 sur 
son  pourtour,  de  dents  en  fonte,  qu’on  fpcera 
avec  des  vis , et  qui  s’engreneront  avec  la  roue 
verticale  L. 

Pi.  1 , Une  roue  M ( PL  I ? d)  dememe  gran- 

fis’7,8‘  deur  et  d’une  construction  semblable  ? a Fexcep- 
Pl.  II , fion  des  dents  en  fonte,  sera  placee.au  bas  du 
fis'4'5'  plan  incline  et  sur  le  biez  inferieur  du  Canal; 

celle-ci 
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celle  cx  doit  etre  etablie  horisontalement.  Les 
chaines  couductrices  NN  ferment  leur  mouve- 
m^nt  de  rotation  autour  de  ces  deux  roues;  et 
au-dessus  de  celle  superieure  , on  a place  un 
declit  pour  la  fixer,  et  l’empecher  de  tourner 
en  sens  corrtraire.  On  voitces  roues  (PIT  fp- 
9,10;  PI.  II,  jig.  4,5.)  " ' 


Pi.  I 

fig-  9 

10. 


L axe  horisontal  O (PL  II ,Jig.  l}  s ? 3)  transmet  pi.  11 
e mouveulent  du  tambour  a la  roue  ijnclinee.  if).' 
C’est  cet  axe  qui  procure  le  surcroit  de  vitesse 
exige  pour  la  manoeuvre  dcs  bateaux  , au  moyen 
du  petit  pignon  G qui  s’engrene  avec  la  roue  du 
tambour, et  de  la  forte  roue  dentee  L d’un  dia- 
meire  double  dans  ce  cas  - ci , de  celui  de  la  roue 
inchnee  K qu’d  fait  mouvoir.  Sous  l’extremite  du 
pignon  doit  etre  place  un  levier  V , pour 
pouvoir  le  desengrener  a volontd  , comme 
quand  il  est  question  de  faire  remonter  la 
cuve.  Ce  levier  est  represente  en  grand  {PL  II,  PL  n> 
Jig.  10.)  fig.  10.  ’ 


Le  petit  tambour  mobile  Q ( PL  /,  fig,  7 } g.  fi  pi.  1, 
PI.  II,  fig.  1,2,3),  place  sur  l’axe  qui  comma-  p'-  11 
nique  le  mouvement  du  tambour  a la  roue  incli-  if  * 
nee  , a pour  objet  d’amener  le  bateau  du  biez 
superieur  sur  le  sotnmet  du  plan  , au  moyen  du 
poxls  des  bateaux  qui  descendent,  ou  de  la  cuve 
qui  fait  mouvoir  la  roue  inclinee.  Pour  cet  effet, 


JE 
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on  accroclie  1c  baicciu  h lo.  cordc  K.  du  tuiidhchir 
qni  porte  con^re  lapoulie  8 , pos6e  a 1’extremite 
de  la  p outre  T ; et  Ton  fixe  le  tambour  a la  roue 
Vertieale,  au  xnoyen  du  levier  U et  de  barret  V. 
Quand  le  bateau  est  eleve  a un  certain  point , 
on  detaclie  le  tambour  de  la  roue  vertieale , et 
il  rest'e  sans  mouvement , tandis  qu’on  lait  agir  le 
reste  de  la  machine. 

La  Fig.  13  de  la  PI.  I fait  voir  une  partie  du 
plan  de  la  machine  du  plan  incline  a double  cou- 
rt 1 , lisse , et  represente  le  tambour  mobile  Q engage 
if,  avec  la  roue  vertieale  L.  Pour  faire  passer  le 
pi.  11,  bateau  du  biez  superieur  jusqu’a  la  machine  dar- 
s%.7  ’ ret,  on  fait  agir  la  queue  du  levier  en  equerre 
U,  jusqu’a  ce  quelle  soil  prise  par  le  crochet  y, 
place  a bextremite  du  cliquet  <7  ( Fig . 11  et  13) 
lequel  est  mobile  sur  un  axe  v , et  porte  a 1’autre 
extremite un  contre-poids  u.  Par  cette manoeuvre, 
on  tend  le  ressort  r , et  barret  V rapprocliant 
]e  tambour  Q de  la  roue  vertieale  L,  ci'oise  enz 
( Fig.  13)  deux  petites  pomtesqui  les  fixcntl  une 
a 1’autre.  Pour  degager  le  tambour,  on  souleve 
la  partie  u du  cliquet  <7,  le  crochet  jabandonne 
le  levier  en  equerre  U , et  ecarte,  de  la  roue  ver- 
tical L Tarret  V et  le  tambour  Q.  La  Fig.  i.re  , 
PI.  II , represente  le  tambour  degage.  On  volt 
( -Fig.  x 2 la  petite  plaque  t,  avec  rebords,  eta- 
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Hie  sur  la  traverse  en  charpcnte , et  destinee  a 
retenir  le  ievicr  en  equerre  0 , apres  le  degage- 
Jrient  da  tambour.  Cette  maniere  de  fairs 
passer  lee  bateaux  du  biez  superieW  an  sommet 
du  plan  incline , presente  un  moyen  facile  et  sur 
pour  las  preparer  a descendre  (1).  On  voit , PI.  II ^ 
fig-  6,7,  8,  9,  le  levier  u et  Parrel  V. 

La  petite  machine  W,  PL  II , fig.  t , 3,esf  rut, 
destmee  a empecher  le  bateau  de  clescendre,  3.1  5 
qoand  il  est  sur  le  sommet  du  plan  incline , avant 
qu’011  soit  pret  pour  cede  manoeuvre  • elle  doit 
etre  etablie  entre  les  deux  coulisses , pent  etre 
construite  en  charpente  ou  en  fer,  doit  s’elever 
d’environ  5 pieds  au-dessus  du  plan,  se  repiier 
et  descendre  au-dessous , au  besom.  Pour  cet  eftet, 
on  la  construit  sur  un  cylindre  terming  par  deux 
tounllons  en  fer,, sur  lesquels  elle  se  meat.  Une 
des  ex  trend  tes  de  ce  cylindre  saille  d’environ  3 
piecis  hors  des  coulisses , et  a cet  excedent  on 
suspend , par  une  cliaine,  un  contre-*poicls  X , 
qui  ramene  la  machine  a sa  position  verticale  , 
aussi-tof  que  les  bateaux  sont  passes.  Elle  tournc 


(1)  Pour  designer  plus  pardculierement  la  corde  fixe'e 
au  tambour,  on  l’appellera  le  preparateur , parce 
qu’elle  prepare  les  bateaux  a la  descente. 

E % 


PI.  II , 
fig.  13  > 
*4>  15* 


PL  I 

fifir.  7. 

PL  II 
% 2,  3, 
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alors  sur  ses  tourillons,  jusqu’a  ce  quelle  ren- 
contre, la  tele  du  levier  Y,  et  arrete  le  bateau 
suivant.  A Fextremite  superieure  de  cette  ma- 
chine, on  etablira  une.poulie  Z,  pour  faciliter 
le  passage  de  la  chaine  conductrice. 

La  machine  d’arret  pent  encore  etre  construite 
par  une autre  methode  : a l’extremite  d.u  cylindre 
<2,  ( PI.  II 5 fig.  13,  14,  1 5 ) , qui  lui  sert  debase, 
est  fixee  une  roue  d angle  Z?,  qui  s’engrene  avec 
une  autre  roue  c semblable , placee  a Fextremite 
inferieure  d’un  petit  axe  verticale  d , qui  porte 
une  roue  d’arret  e.  Quandil.s’agitdLe  fairedescen 
dre  un  bateau  , on  detaehe  le  levier  f,  ( Fig . 13 , 
14  ) de  la  roue  d’arret.  Le  poids  du  bateau  suffit 
pour  baisser  la machine:  aussi-tot  qu’il  est  passe, 
le  contre-poids  la  retablit  dans  sa  position' verti- 
cal e ; on  Fy  fixer  a en  remettant  le  levier  dans  la 
roue  d’arret. 

Les  deux  ailes  centrifuges  g en  bois,(P/.  I , 
fig.  7 ; PL  II  fig.  2 , 3 ) ,sontsuspendues  a un  axe 
vertical,  par  un  b oulon  qui  les  traverse.  Leur 
objet  est  de  rcndre  uniform  e le  nionvement, 
sans  exiger  Fatten tion  des'hommes  employes  a 
la  manoeuvre,  et  par  consequent  degagner  beau- 
coup  de  terns.  Plus  les  poids  sont  grands  et  ten- 
dent  a descendre  : avec  rapidite,  .plus  ces  ailes 
s’ouvrent  et  produisent  de  resistance  par  leur 
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action  dans  Fair  qui  ralentit  le  mouvement  de  la 
machine.  Quoique  les  bateaux  puissent  verier  de 
pesanteur  5 elle  conserve  un  mouvement  qui  sera 
tou  jours  egal. 

L axe  vertical  h des  axles  centrifuges  porte  un 
pignon  l qui  s engrene  dans  la  roue  inclinee  5 
assez  petit  pour  procurer  aux  ailes  mie  vitesse  5 
qui  puisse  5 dans  tons  les  cas  ? augmenter  conve- 
nablemenf  la  resistance. 

La  chaine  conductrice  s’applique  sur  le  rou- 
leau m , ( Fig.  i 1 , 1 2 ) ? et  le  bateau  s’en  detache  en 
entrant  dans  le  biez  superieur?  au  moyen  d’un 
crochet  n , traverse  a angle  droit  par  une  che- 
ville  de  fer  de  4 pouces  de  long.  Tant  que  les 
chaines  du  bateau  se  trouveront  dans  une  direc- 
tion oblique  en  in  on  tant  011  en  descendant , le 
crochet  demeurera  attache  a la  chaine  conduc- 
trice ; mais  a Fentree  des  differens  biez  ? les 
chaines  du  bateau  eleven  ant  perpendiculaires 
a la  chaine  conductrice , vont  porter  centre  le 
rouleau;  la  cheville  presse  sur  Fanneau  de  la 
chaine  et  enfait  sortir  la  pointe  du  crochet.  Alors 
le  bateau  pent  entrer  dans  le  biez  5 sans  qu’on. 
soil  oblige  d’mterrompre  le  mouvement  de 
la  machine  ; ce  qui  est  1111  moyen  d’epargner 
beaucoup  de  terns  5 le  bateau  pour  etre  decro- 

E 3 
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che,  n’exigeant  pas  que  Fhomme  qui  le  conduit 
y ir  e tie  la  main/ 

II  est  evident  que  si  Ie  mouvement  de  la  ma- 
chine etait  mierrompu,  pour  degager  les  bateaux 
an  sommet  et  au  bas  du  plan  incline , 1’homme 
prepose  a la  manoeuvre  serait  oblige  de  passer 
d’une  place  a l’autre  , et  de  perdre,  par  conse- 
quent, beaueoup  de  terns  ; mais  par  le  moyen 
que  nous  venous  de  decrire  ^’attention  a faire  se 
borne  a preparer  les  bateaux  a monter  ou  des- 
cendre  ; par  consequent , la  machine  peut  pres- 
que  constamment  etre  en  mouvement,  et  les  ba- 
teaux montent  et  descendent  successivement 
presque  sans  interruption.  Ce  mode  de  degage- 
menf  a execuier  , tant  am  sommet  quau  bas  du 
plan  incline,  exige  qu’on  fasse  attention  a ce  que 
le  rouleau  du  sommet  soit  dispose  de  maniere 

JL 

qu’un  bateau  tende  a descend  re  vers  le  hiez  su- 
perieur,  avant  que  le  crochet  se  detache  de  la 
chains  conduc  trice. 


Pi.  it. 


II  y aura  dans  chaque  machine  nn  charriot 
% 1 6*  destine  a fairs  passer  surle  plan  incline  les  pieces 
de  charp ente  qui  auront  plus  de  20  pieds  de 
long  ( cedes  dc  cette  longueur  pouvant  etre  char 
gees  dans  les  petits  bateaux  ).  Lorsqu’elles  seront 
liees  les  unes  aux  aiitres  en  trains  du  poids  de  4 
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fonneaux,  on  !es  fera  flotter  sur  le  Canal:  un 
cheval  conduiraliult,  dix  on  douzede  ees  trains; 
et  a leur  arriveelm  plan  incline,  on  cliargera  suc- 
cessivement  chacun  d’eux  sur  un  charriot,  qui , 
etant  accroche  aux  chaines  conductrices  , mon- 
tera  et  descendra  aveclameme  facilile  qii’un  ba- 
teau. Par  ce  moyen,  on  poUrra  transporter  par 
les  p'etits  Canaux  des  pieces  de  charpente  de 
telles  dimensions  qu’on  youdra.  (Ce  charriot  est 
represents  PL  II  ,4 fig . 16,  17.) 

E11  Russie  et  en  Amerique , les  pieces  de  char- 
pente liees  en  trains  sent  transportees  par  eau  a 
de  grandes  distances:  et  je  ne  vois  audune  object 
tion  a former  contre  la  possibilite  de  pratiquer 
ce  moyen  sur  les  petits  Canaux , le  mode  que  je 
propose,  pour  faire  passer  les  bateaux  dans  les 
differens  biez,  etant  une  fois  adopte. 

Ay  ant  deerit  la  construction  etiadique  F usage 
des  parties  qui  composent  la  machine  du  double 
plan  incline , je  vais  expliquer  en  -eh  tier  la  ma- 
noeuvre du  passage  des  bateaux. 

A la  faveur  du  mouvement  de  rotation  des. 
chaines  conductrices  autour  de  deux  roues , les 
bateaux  descendant  pa$seront  ton  jours  .sur  Tune 
des  deux  coulisses,  et  les  bateaux  montans  sur 
Fautre,  dans  le  me  me  ordre  oil  ils  soot  arrives 
an  plan  inclind.  Jamais  les  bateaux  montans  ne 

E 4 
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generont  la  marche  de  ceux  qui  descendent , ni 
ces  demiers  cede  des  premiers. 

Examinons  d'abord  ce  qui  se  passe  dans  la 
manoeuvre  pour  les  bateaux  qui  descendent  le 
pays,  charges  de  charbon,  chaux , etc.  parce 
qu’alors  les  bateaux  charges  descendans  font  re- 
monter  ceux  qui  sent  vuides. 

Suppose:!] s mi  certain  ncnxbre  de  bateaux 
charges  au  sommet  du  plan  incline, etun  nombre 
pared  de  bateaux  vuides  au  bas.  L’homme  ac- 
croche  au  preparateur  un  des  bateaux  charges 
du  biez  superieur,  et  l'homme  qui  est  en  bas  ac- 
croche  un  bateau  vuide  aux  chaines  conductriees. 
On  fait  aim's  confer  l’eau  dans  la  cuve  qui  irn- 
prime  3e  mouvement  a la  machine,  fait  passer  le 
bateau  charge  au  sommet  du  plan  incline  , et 
jusqu  a la  machine  d’arref , et  en  meme -terns 
eieve  le  bateau  vuide  vers  ce  meme  sommet.  On 
accroebe  ensuitele  second  bateau  charge  du  biez 
superieur  au  preparateur,  et  le  premier  bateau 
charge  aux  chaines  conductriees  , tandis  que 
dans  le  bas,  on  accroche  a ces  chaines  un  second 
bateau  vuide.  On  desengrene  le  tambour  qui  fai- 
sait  mouvoir  la  cave , on  laisse  tomber  la  ma- 
chine d’arret ; alors  le  premier  bateau  charge 
descendant  ameile,  parson  poids,  le  second  ba- 
teau charge  sur  le  sommet  du  plan  incline,  fait 
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passer  Ie  premier  bateau  vuide  dans  le  biez  su- 
perieur , et  amene  le  second  bateau  vuide  a la 
place  qu  a quitte  le  premier.  C’est  ainsi  que  , 
pour  les  bateaux  qui  descendent  le  pays  ? char- 
ges, on  obtient  un  mouvement  regulier  de  rota- 
tion 5 sans  faire  usage  du  poids  de  Fean,  si  ce 
n’est  pour  le  premier  bciteau.  Le  premier  amen e 
le  second,  le  second  le  troisieme,  et  ainsi  des 
autres  , quel  que  soit  leur  nombre. 

On  suit  exactement  la  meme  manoeuvre  quand 
tout  le  commerce  remonte  le  pays , on  qu’on  a 
a faire  passer  a la  fois  des  bateaux  qui  reinontent 
et  qui  descendent  charges  , avec  cede  difference 
qifon  est  oblige  de  medre  Fean  dans  la  cuve 
toutes  les  fois  qu’elle  est  an  soinmet  du  puits  , 
pour  creer  uue  force  suffisante  pour  eleven  les 
bateaux  charges. 

C’est  iciquil  faut  parler  de  la  celeriteproduite 
par  ce  systeme. 

II  est  evident , pour'ceux  qui  out  vu  quelque 
manoeuvre  seniblable  , que  tons  ces  a vantages  son  t 
une  consequence  du  mouvement  de  rotation,  et 
n’auraient  pas  lieu  , si  on  ne  Fadoptait  point.  Sup* 
posons  qu  an  lieu  de  donner  des  roues  aux  ba- 
teaux 5 on  les  recoive  a chaque  machine  sur  un 
bereeau  ou  eharriot  fait  expres;  ce  charriot  de- 
vant  necess'airement  m outer  et  descendre  par 
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une  meme  coulisse,  il  en  resulterait  un  mouve- 
ment  alternatif.  Si  done  il  se  trouvait  deux  ba- 
teaux, dont  1 un  dut  monter  et  l’autre  descendre 
3e  plan  incline  dans  le  meme  terns,  on  ne  pour- 
rait  pas  , au  moyen  du  preparateur , faire  passer 
mi  deuxieme  bateau  du  biez  superieur  jusqu’a  la 
machine  d’arret,  parce  qu’il  occuperait  une  place 
on  devrait  passer  celui  que  le  charriot  y amene- 
rait,  en  remontant  par  la  meme  coulisse  : d’un 
autre  cote,  le  bateau  charge  descendant  nepour- 
rait,  par  son  poids,  faire  passer  dans  le  biez  supe- 
rieur le  bateau  montant  , le  premier  perdant 
ioute  sa  force  en  entrant  dans  le  biez  superieur. 
L’un  de  ces  bateaux  ne  pourrait  pas  parcourir 
plus  d’espace  que  f autre , et  le  bateau  montant 
s’arreterait  un  pen  au-dessous  du  sommet  du  plan  ; 
ce  qui  a lieu  dans  ces  deux  cas  ; mais  dans  celui 
du  mouvement  de  rotation  , e’est  le  second 
bateau, en  descendant,  qui  fait  passer  le  somme t 
du  plan  incline  au  premier  bateau  montant,  le 
fait  entrer  dans  le  biez  superieur,  et  eleve  un 
second  bateau  montant  a la  place  qu’a  quittee  le 
premier.  Ce  second  bateau  est  amene  dans  lebiez 
superieur  par  un  troisieme  bateau  descendant, 
et  ainsi  de  suite.  De  cette  maniere,  le  passage des 
bateaux  n’eprouve  aucune  interruption,  et  !a  ce- 
lerity que  procure  le  mouvement  de  rotation , 
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fast  sentlr  la  necessity ’des  roues  pour  les  bateaux, 
ou  des  rouleaux  pour  le  plan  incline. 

Les  ailes  centrifuges,  en  rendant  le  mouve- 
ment  uiiiforuie  , et  les  bateaux  cii  se  detachant 
eux-memes  des  cbaiues , donnent  un  grand  moyen 
depargner  du  tems  , ct  ne  laissenl  que  pen  de 
chose  a faire  aux  hommes  qui  accrocbent  suc- 
cessivement  a ces  cbaiues  les  bateaux  qui  mon- 
tentet  ceiix  qui  descendant;  ce  qui  perraet  une 
si  grande  celerite , qne  deux  bateaux  de  4 ton- 
neaux  passeront  un  plan  incline  dont  la  hauteur 
perpendiculaire  est  de  200  pieds,  en  3 minutes, 
comine  on  le  verra  par  Fetat  suivant. 


Pour  accrocher  un  bateau  au 

preparateur  of  minuted. 

Pour  accrocher  le  bateau  aux 

chaines  conductrices of 

Pour  faire  coaler  teau  dans  la 

cuve , s’il  est  necessaire of 

(Pendant  ce  tems -la,  Thom  me 
place  dans  le  bas,  accrochera  son. 
bateau  aux  chaines  conductrices  ). 

P our  passer  le  plan  incline  . . if 


Total  ........  3 minutes. 


Durant  la  manoeuvre  du  passage,  Thornme 
place  au  sommet  du  plan  incline , n’a  qu’a  faire 


avail cer  sncce ssivement  la  file  des  bateaux  a Ten- 
droit  on  ils  peuvent  etre  accroches  a u prepara- 
teur  9 on  a pousser  en  avant  ceux  qui  sont  mon- 
ies. Cette  besogne  pent  etre  faite  par  un  enfant, 
h qui  on  allouerait  un  sol  six  deniers  sterlings  par 
jour.  En  12  heures  de  terns,  on  peat  faire 
passer  1920  tonneaux  ; et  si  ce  nombre  n’eiait 
pas  suffisant , il  iTy  auraitpas  de  difficult e a faire 
inanoeuvrer  la  machine  pendant  la  nuit,  en  rele- 
vant les' homines  occupes  de  ce  travail,  et  qui 
pourront  habiter  dans  le  batiment  qui  couvre  la, 
machine.  De  cette  xnaniere,  3840  tonneaux  peu- 
vent etre  exp  Mies  en  24  heures;  transport  qui, 
sans  doute,  egalerait  celui  du  plus  grand  Canal, 
puisqu’on  n’en  connoit  encore  aucun  oil  le  trans- 
port pour  chaque  point  et  pendant. toute  Tannee, 
soil  de  mifie  tonneaux  par  jour.  II  pent  y avoir, 
par  exemple , sur  un  Canal  de  6o'milles  delong, 
S mille  tonneaux  qui  en  parcourent  les  differens 
fciez  ? et  se  trouyent  repartis  entre  les  diverses  ma- 
chines; mais , autant  que  je  sache,iln’y  a aucun 
Canal  en  Angleterre  oil  il  passe  par  un  meme 
point  700  tonneaux  par  jour.  E11  considerant 
done  toutes  Ces  circonstances,  je  pense  qu’urf  pe- 
tit Canal,  a Taide  des  machines  proposecs,peut 
suffire  pour  un  commerce  de  la  derniere  im- 
portance. 
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Etat  coniparatif  de  la  depense  necessaire  pour 
s’ e lever  de  ioo  pieds  par  des  sasdecluses  oil 
un  plan  incline  (i). 

Plan  incline. 

Pourle  transport  de  400  ver- 
ges.cubes  de  terrespour  former 
le  talut  de  la  montagne  ,a5d 
par  verge  . .....  . 182  1.  10  s.  o d. 

Pour  former  les  extremites 
du  Canal  , le  sommet  et  le 

^as 100  1.  o s.  o d. 

536  verges  cubes  de  grosse 
maconnerie,  a 5 8 la  verge  . . 134  1.  o s.  o d. 

268  verges  quarrees  de 
pierre  de  taille  , de  3 pieds 
de  long,  18  pouces  d'epais- 
seur,  a i5 1 *  3 la  verge  . . . 201  J.  o s.  o d. 

S17  1.  10  s.  o d. 


(1)  La  depense  ordinaire  des  sas  d’ecluses  , pour  des 

bateaux  de  25  tonneaux  , etant  de  70  livres  sterlings  par 
pied  de  hauteur  , et  pour  des  bateaux  de  40  tonneaux 

de  100  livres  , 100  pieds  coAteraient  , dans  le  premier 
cas  , 7,000  livres  sterlings  , et  , dans  le  second  , 10,00a 
livres  sterlings.  Cet  etat  est  dresse  d’apres  une  estimation 
reduite  des  divers  accidens  et  ine'galites  du  sol  , de  la 
nature  du  terrein  , du  transport  des  material , et  je 
suppose  que  le  plan  forme  un  angle  de  20  degre's. 
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D’ autre  pari  . 

S3 6 verges  cle  Landes  de 
fer  coale  5 a 100  liv.  pesant 
par  verge,  et  a i5  s le  cent. 

Pour  sceller  les  bandes 
de  fer  dans  la  pierre  , cro- 
chets et  plomb  compris  5 a 

2 s la  verge 

26  bandes  do  fer  pour 
joindreet  assujettir  les  deux 
plans  inclines  , a 200  liv. 
pesant  chacmie  , et  a i5s 
le  cent  . . . . . 

La  roue  horisontale  et  la 
roue  incline  e,  de  8 pieds 
de  diametre  , et  6 ponces 
d’epaisseur  cliacune  , en- 
semble  

800  pieds  de  chaines  5 

a 2 s le  pied* 

34  verges  de  macoruierie 
pour  le  puits  de  10  pieds 
de  diametre  , a 4 liv.  10 3 
la  verge  . . . . . 

no  verges  d’aqueducs, 
a 12  s la  verge  .... 


S17  1.  10  s.  o d. 
402  o o 

S3  12  o 

39  0 0 

IOO  o o 

80  00 

153  o o 

66  o o 


1.  2 s.  o d. 
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Ci-c ontre  . . . . 1,411  1.  2 s.  o ,d. 
TJue  cave  defer  forge  . 60  00 

700  pieds  de  chaines 
pour  la  cuve  , contrepoids 
et  cliaines  de  contrepoids 
comprises  ..... 

Un  tambour  a roue  de 
8 pieds  de  long  et  4 pieds 
de  diametre  5 y compris  la 
roue  . . . . . 

L’axe  horisontal,  la  ma- 
chine d’arret  5 et  les  ailes 

centrifuges 

L’auge  pour  conduire 
1’eau  a la  cuye  .... 

60  rouleaux  pour  sou- 
tenir  les  cliaines  sur  le  plan , 

a 5s  Tun 

Le  bailment  pour  cou- 
vrir  les  ouvirages  et  servir 
de  bureau  p 


140 


100 


100 


10 


lb 


Le  dixieme  en  sus  pour 
cas  imprevus 

Total  . . . 


•200  O o 

2,086  1.  2 s,  o d. 

208  I.  12  s.  o d. 

2,294  L 14  s.  o d. 


( So  ) 

Defense  comparative . 

Sas  ffecltises  pour  faire 
monter  des  100  pieds  a ba- 
teaux de  25  tonneaax  . . 7,000  1.  o s.  o d. 

Double  plan  incline  pour 
la  ixienie  hauteur  . . . 2,294  1.  14  s.  o d. 

Difference  . ...  4f7°6  h 6 s.  o d. 

Sas  d’ecluses  pour  faire 
monter  100  pieds  a des  ba- 
teaux de  40  tonneaux  . . 10,000  1.  o s.  o d. 

Double  plan  incline  pour 
la  meme  hauteur  . . . 2,294  I.  14  s.  o d. 

Difference  ....  7,706  1.  6 s.  o d. 

Dans  le  cas  oil  tout  le  commerce  descendrait 
le  pays,  les  bateaux  charges,  suffisant  par  leur 
poids  pour  faire  remonter  ceux  qui  sont  vuides , 
on  pourra  supprimer  la  cuve  , le  puits  , le  tam- 
bour a roue  , parties  de  la  machine  destinees 
a produire  la  force  motrice  ; ce  qui  epargnerait 
une  somme  de  5gg  livres  sterlings  , et  reduirait 
en  proportion  les  autres  depenses  imprevues 
relatives  a ces  chiefs;  dans  ce  cas,  un  double 
plan  incline  de  la  hauteur  de  ioq  pieds  5 cou- 
terait  1636 1.  16s. 


Eh 
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Ml  Comparant  cede  depcnse  avcc  celle  des 
sas  d ecluses  pour  les  bateaux  dc  2$  et  de  40 
tonneau*, -on  trouverait  une  deonomie  de  sJ4 
lvres  4 s sur  les  premiers  , et  de  8,364.  byres 
4 s sur  les  seconds. 

Pour  manoeuyrer  cede  machine  -sans  le  se- 
cours  de  la  cuve,  voici  le  rnoyeii  dont  on  so 
scrvirait.  Si  un  certain  nomine  de  bateaux 
charges/  doit  passer  pendant  le  jour,  il  suffira 
a en  avoir  retenu  un  an  sommet  du  plan  in- 
c.me  ; ce  sera  une  puissance  en  reserve  pour 
commencer  l’ouvrage,  on  si  la  nature  du  com- 
meice  ne  pcrmet  pas  de  se  menager  cette  res- 
source,  un  homme  , a l’aide  dW  vindas  ordi- 
naire , avec  dents  et  pignon,  elevera  le  premier 
bateau  an  sommet  du  plan  incline  * c’est  un 

lavai.  nexiSe  pas  plus  de  dix  minutes  II 
sera  aisd  ensuite  de  faire  monter  les  autres  ba- 
teaux sur  le  sommet  du  plau  incline,  au  moyen 
de  ce  premier,  qu’on  fera  descendre  de  la  ma- 
nier6  qu’on  a decrile  ci-dessus. 

Ce  genre  de  navigation  peut  convenir  parti- 
cuherement  aux  embrancliemens  pour  le  com- 
merce de  la  chaux  et  du  charbon ; mais  dans 
e cas  on  le  commerce  aggrandi  monterait  et 
descendrait  le  pays,  la  machine  pent  servir 
avec  les  monies  avantagcs  que  dans  le  premier 

F 
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exemple.  II  ne  s’agirait  que  d’y  ajouter  le  puits  , 
ettoutesles  parties  destinies  a faire  contre-poids; 
ce  qui  peut  se  faire  sans  interrorapre  Ie  commerce 
pendant  une  heure. 

Je  vais  maintenant  faire  l’application  de  di- 
verses  machines  aux  Canaux  et  aux  embranehe- 
XTiens  creuses  pour  les  differens  genres  de  com- 
merce , afin  de  moderer  la  ddpense  quand  le  com- 
merce est  petit , et  d’augmcnter  les  moyens  de 
transports  quand  le  commerce  devient  plus  con- 
siderable, et  demande  a s’etendre  dans  le  pays. 
Un  Canal  doit  done  commencer  corame  un 
homme,  avec  un  petit  capital , et  s’elever  en  con- 
sequence des  progres  du  commerce. 

D’un  autre  cote,  ce  que  l’on  gagne  en  econo- 
mic dans  la  depense  de  la  machine  sans  contre- 
poids  , on  le  perd  par  la  lenteur  des  trans- 
ports, et  dansle  cas  d’un  commerce  descendant, 
il  taut  au  moins  douze  heures  pour  le  passage  d© 
goo  tonneaux. 
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CHAPITRE  VII. 

Des  mesures  propres  & etablir  le  systems  de 
navigation  propose. 

Comme  on  pent,  par  un  seul  plan  incline, 
s’elever  a la  fois  de  5o  a ioo  pieds,  en  construi- 
sant  des  Canaux  d’apres  mon  systeme,  leurs 
biez  pourront  etre  plus  longs,  en  conservant  un 
ineme  niveau  que  dans  les  Ganaux  avee  sas  d’e'- 
cluses ; et  si  Ton  etablit  a cbaque  machine  des 
homines  dont  les  fonchons  respectives  seraient 
de  passer  les  bateaux  et  de  recevoir  la  taxe  par 
tonneau  (i),  je  pense  que  le  meilleur  reglement 
de  navigation,  serait  alors  cclui  que  je  vais  in- 
diquer. 

Un  homme  qui  serait  arrive  au  pied  d’un  plan 
incline  avee  dix  bateaux  ou  plus,  les  remettrait 
a ceux  charges  de  les  passer,  etramenerait  vers 
la  machine  dna  il  etait  parti , tous  ceux  qu’il 
trouverait  prets. 


(O^ur  les  Canaux  de  Ketlej  et  de  Shropshire  , un 
bateau  de  5 tonneaux  passe  d’un  biez  oi  1’autre  pour 
5 deniers  , et  1’on  n’exige  rien  pour  les  bateaux  qui 
retouraent  k yuide. 

F 2 
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Des  que  les  bateaux  auraient  mont<5  ou  des- 
cendu  le  plan  incline , d’ autres  bateliers  leur  fe> 
raient  passer  lebiezsuivant,  etla  meme  method e 
se  pratiquerait  jusqu’a  la  fin  du  voyage.  Dans  le 
commerce  de  la  chaux,  du  charbon,  du  fer,des 
ardoises,  des  toiles,  des  bois  et  de  divers  autres 
objets  5 le  leger  retard  qu’eprouveraitun bateau  , 
en  ne  passant  qu’a  la  suite  des  autres  sur  le  plan 
incline  , serait  de  bien  pen  de  consequence  .Mais 
dans  le  cas  oil  il  arxiverait  des  marchandises  qui 
ne  pourraient  point  supporter  ce  retard,  les  ba- 
teaux qui  les  contiendraient  passeraieiit  avairt 
tons  les  autres. 

Un  meme  batelier  ne  parcourrait  point  toute 
fa  ligne  d’un  Canal,  mais  il  naviguerait  toujours 
dans  le  meme  biez ; ce  qui  me  parait  renfermer 
tin  bien  grand  avantage ; car  si  Ton  suppose  que 
les  biez  compris  entre  deux  plans  inclines  , aient 
depuis  nil  jusqu’a  dix  milles  de  longueur,  ilsera 
aise  de  calculer  le  nombre  de  sas  qu’un  homme 
pent  passer  par  jour  sur  une  partie  de  Canal 
dontla  longueur  et  la  pente  serait  la  meme,  et 
de  regler  son  salaire  en  consequence.  Le  batelier 
pourra  faire  sa  route  sans  crainte  d’etre  retarde 
par  la  negligence  des  eclusiers  , ou  par  la  ren- 
contre de  quantile  de  bateaux  qui  doivent  passer 
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ie  meme  sas , et  de  plus  il  aurait  tou jours  son  tra- 
vail a proximite  do  sa  demeure. 

Pendant  le  trajet  d’une  certaine  quantite  de 
marohandises,  il  arrive  qu’un  partieufer  desire- 
rait  recevoir  quatre  , hu  it  ou  douze  tonneaux  de 
efeaux,  de  charbon  on  d’autres  materiaux  , en  un 
feu  det-ei'mine,  et  n’a  pas  occasion  d’en  employer 

davaniage.  On  laissera  done  un,  deux  on  trois 
bateaux  aa  point  le  plus  oonv-maMe  pour  ie  dd- 
'ebargemetrt,  sans  arreter  la  marebe  des  arrtres, 
et  ceux  qu'on  aura  laisses  anront  le  terns  d’etre 
vtttdes  par  1’acbeteur,  ava-nt  le  retour  dn  batelier. 
Mais  quail'd  on  se  sert  de  bateaux  de  z 5 ton- 
neanx , la  cargarson  eutiere  se  tronve  arretee  , 
juKju  a ce  qu  on  ait  remis  a faeheteur  la  partie 
'vendue. 

-Cette  mesu^e  d’employer  un  boinme  toujours 
le  long  du  meme  biez  et  dans  le  voisinage  de  sa 
demeure , est  bien  propre  a procurer  des  bate- 
liers  et  des  ebevaux  tels  qu’en  exige'le  transport 
par  fesCanaux  ; la  grandeur  des  bateaux  mettant 
le  batelier  a meme  de  prendre  une  charge  px-o- 
portio-niiee  a la  force  de  son  cbeval , de  son  mu- 
let  et  meme  de  son  fine.  D’aiHeurs,  sa  besogne  se 
bornant  a conduire  les  marebandises  d’un  plan 
inclmfi  a 1’autre , sans  avoir  a supporter  les  frais 
ti eniretien  de  la  machine,  il  n’est  pas  necessair© 
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qu’i!  ait  des  ressources  bien  etendues,  et  tousles 
homraes  seront  propres  a devenir  bateliers.  Get 
avautage  fera  naitre  , sur  cbaque  biez  du  Canal , 
une  concurrence  qui  produira  la  civilite,  l’at- 
tention  et  la  diminution  des  frais  de  transport. 

II  reste  maintenant  a considerer  quel  seral’effet 
de  ce  system  e sur  un  commerce  etendu  ou  sur  un 
petit  trafic,  et  comment  l’on  pourra  faire  passer 
par  tant  de  mains,  et  confier  aux  soins  de  tant 
de  p'ersonnes  une  cargaison  qu'on  envoie  en  un 
lieu  eloigne. 

L’usage  qui  se  rapporte  le  plus  au  mode  que 
]e  propose  d’etablir,  est  celui  d’envoyer  des  mer- 
chandises do  prix,  par  la  maile  ou  autres  voi- 
tures  ,del’Ecosse  aLondres.  Quoiqu’elles  passent 
par  les  mains  deplusieurs  directeurs  et  changent 
plusieurs  fois  de  voitures,  elles  arrivent  exacte- 
ment  a leur  destination.  Ce  mode  ressemble  en- 
core au  transport  par  mer  de  marchandises  que 
le  negociant  fait  charger  pour  le  continent.  Elles 
ont  d’abord  a traverser  l’Ocean , ensuite  on  les 
voiture  par  terre  quelquefois  a plus  de  ioomilles 
de  distance.  II  a,  ainsi  que  son  correspondant  , 
des  agens  etablis  en  differens  points  pour  facili- 
ter  le  transport  ; ces  agens  etant  aussi  em- 
ployes par  d’autres  negocians,  ont  interet  a don- 
ner  leur  terns  et  leurs  soins  a la  conservation  de 


C 87  ) 

ces  objets  ; et  c’est  ainsi  qu'ils  arrivent  en  bon 
etat  au  lieu  pour  leguel  ils  etaient  destines.  La 
couturae  et  la  regularite  ont  rendu  ce  inode  fa- 
milier  et  facile. 

Comme  1 interet  plie  les  homines  aux  diverses 
circonstances  , il  suffit  souvent  de  leur  dernon- 
trer  qu’un  mode  est  nioins  dispendieux  qu’un 
autre  pour  le  faire  adopter.  II  est  done  impossible 
qu’on  rejette  celui  que  je  propose^ , le  seul  qui 
reunisse  tous  les  avantages  en  faveur  de  la  navi- 
gation, par  le  moyen  de  l’etablissement  d’agens 
pour  le  commerce ; et  je  vais  prouver  ce  que 
j’avance. 

Supposons,  par  exemple  , qu’un  homme  intel- 
ligent et  instruit  ait  sa  demeure , ou  dans  le  ba- 
timent  de  la  machine,  ou  dans  le  voisinage,  et 
du  moins  qu’il  ait  un  comptoirdans  cebatiment; 
il  pourrait  etre  a la  fois  percepteur  des  droits  de 
passage  pour  la  compagnie , et  agent  pour 
les  divers  negocians  qui  expedient  leurs 
marchandises  par  le  Canal.  Son  emploi  pour 
la  compagnie  lui  produirait , sans  doute , par  an , 
un  traitement  avantageux,  et  son  agence  lui  se- 
rait  payee  a raison  de  tant  par  tonneau.  Suppo- 
sons que  le  commerce  qui  se  fait  par  le  Canal , 
soit  de  300  tonneaux  par  jour,  et  ne  comptons 
par  annee  que  280  jours  ouvrables , si  on  lui  ac- 
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eordalt  settlement  un  liard  sterling  par  tonneau  , 
la  somme  de  87  livres  10  s qa’il  gagnerait  , 
jointe  an  traitement  de  percepteur,  produirait 
par  an  pins  de  100  liv.  sterlings,  revenu  bien 
suffisant  pour  engager  un  ho  min  e adroit  et  actif 
a rechercher  un  semblable  emploi , et  a en  bien 
remplir  les  fonotions. 

II  repondrait  des  bateaux  et  de  lours  cargai- 
sons  , au  moins  sur  une  etendue  de  dix  mitles. 

S’il  se  trouyait  denx  machines  dans  eel  espace , 
il  en  aurait  la  direction  ; et  si  dies  etaient  a 20 
miles  de  distance  1’une  de  1’aufre,  il  aurait  de 
de  meme  sous  sa  surveillance  toutes  les  raar- 
chandises  qui  passeraient  par  ce  biez  ; inais  son 
agence  devrait  lui  etre  augmenl6e.  En  evaluant 
clone  les  frais  d’agence  a un  liard  par  tonneau, 
pour  ia  distance  de  dix  miles,  ils  ne  peuvent  ja- 
mais influer  sur  le  prix  des  objets  exp^dies  par 
les  Canaux' , et  ne  monteraient  , pour  100 
miles  d’etendue,  qu’a  2 s 6 d.  par  tonneau; 
mais  coniine  10  s par  tonneau  pour  100  miles  3 
ne  seraient  pas  une  taxe  onereuse  pour  le  ven- 
deur  ou  l’acbeteur  des  marchandises  expedites, 
je  porterai  I’agence  a 1 s par  tonneau  pour  10 
miles.  Ainsi, 70  tonneauxpar  jour  produiraient 
pour  un  agent  87  liv.  io*  sterlings  par  an  . 
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SOT  un  Canal  dont  1c  commerce  serait  peuoonsl- 
deraljle. 

G11  etablirait  done  a poste  fixe  des  agens  qu’on 
peut  comparer  avec  les  teneurs  de  livres  aux  di- 
ligences, 011  avec  les  receveurs  des  droits  de  bar- 
rieres , puisqu’ils  per^oivent  aussi  des  droits  de 
peages. 

II  fandrait  encore  quedhaque  bateau  fut  mar- 
que d’un  nurnero  et  du  110m  du  proprietaire. 
Supposons  ejue  ce  proprietaire  d6peche  dix  ba- 
teaux pour  differens  endroits , il  enverra  au  pre- 
mier agent,  avec  ses  bateaux,  un  tableau  a-peu- 
pres  conforme  a celui  ci-joint. 
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L’agent  de  commerce , a la  reception  de  cet 
etat,  tirera  une  ligne  snr  les  numeros  des  bateaux 
qui  doivent  rester  dans  son  arrondissement.  leur 
marquera  une  direction  qu’il  donnera  au  batelier 
suivant,  en  meme-tems  que  ce  premier  etat  , 
pour  le  remettreau  prochain  agent,  avec  les  ba- 
teaux qui  doivent  passer  sur  sa  machine.  Celui-  A 
les  prendrasous  sa  surveillance,  et  ainsi  de  suite. 
Chaque  agent  connaissant  le  terns  oil  les  bateaux 
doivent  passer , saura  aussi  celui  du  reiour  des 
bateaux  vuides  ou  charges.  II  aura  sous  ses  or- 
dres  immediats  , les  bateliers  navigans  dans  son 
arrondissement,  ainsi  que  les  homines  charges 
de  la  manoeuvre  de  la  machine.  II  sera  done 
charge  de  veiller  a ce  qu’ils  remplissent  leurs 
devoirs  ; et  les  proprietaires  sauront  i qui  avoir 
recours  dans  le  cas  ou  ils  eprouveraient  des 
retards. 

Tout  ceci  peut  etre  conduit  avec  taut  de  regu- 
larity, qu’on  saurait  au  juste  le  moment  du  pas- 
sage des  bateaux  sur  chaque  machine,  et  celui 
de  leur  arrivee  a leur  destination , et  on  en  mar- 
quera.it  1’heure  sur  Fetat  dont  il  est  question.  Ce 
moyen  de  raraener  toutes  les  manoeuvres  a u n 
seul  systeme,  et  de  familiariser  chaque  individu 
avec  la  partie  dont  il  est  charge  , doit  sans  doute 
faciliter  beaucoup  la  navigation,  et  rendre  extra- 
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niement  simple  le  transport  des  denrees  de  toute 
espece,  dans  les  parties  les  plus  reculees  d’un 
pays.  Par  exemple,  des  bateaux  qui  iraient  de 
Manchester  a Londres,  etant  charges  avec  soin, 
et  couverts  d’ane  toile  bien  goudronnee , passe- 
raient  avec  leur  etat  de  cargaison  par  les  differens 
agens  de  commerce,  et  arriveraient  a Fepoque 
fixee , eu  aussi  bon  etat  que  d’autres  qui  n’au- 
raient  fait  que  30  milles,  eu  observant  par-tout 
le  raerae  systeme  (1). 


(x)  On  a objecte  qu’il  resulterait  quelqu’inconvenieiit 
de  cette  maniere  d’envoyer  des  marchandises  dans  des 
pays  eloignes  , en  se  servant  de  ces  bateaux  , et  en 
les  faisant  passer  par  tant  de  mains  et  de  bateliers  diffe- 
rens , sans  suivre  soi-meme  sa  propriete  , ni  commettre 
personae  pour  Faccompagner ; mais  on  peut  elever 
la  meme  objection  contre  Fusage  ou  Fon  est  d’envoyer 
du  gibier  a Londres  ; et  ce  qui  est  bien  mieux  , quand 
un  homme  ne  peut  pas  venir  avec  son  gibier  pour  le  voir 
livrer  lui— meme  , Fagence  se  charge  de  cette  affaire.  Je 
ne  connais  aucune  espece  de  transport  ou  le  proprietaire 
accompagne  ou  fasse  suivre  ses  denrees  7 elles  sont  tou- 
jours  confiees  aux  soins  d’autres  hommes  , charges,  sous 
leur  responsabilite  , de  les  mettre  en  mains  sures.  Les 
lettres  7 par  exemple  , qui  passent  par  les  differens 
bureaux  de  postes  x donnent  bien  plutot  lieu  , par  leur 
petit  volume,  aux  fripponneries  et  aux  supercheries 
d’une  agence , qu’un  bateau  de  4 tonrieaux  , et  les 
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Le  traitement  de  V agent  susmentionne  est  un 
title  suffisant  pour  autoriser  la  eompagnie  a exi- 
ger  un  cautionnement  considerable  , pour  s’assu- 
ler  qu  il  remplira  bien  ses  fonctions.  La  com  pa- 
gnie  serait  alors  responsable  envers  I’affreteur , 
pour  lespertes  qn’il  pourraiteprouver,  etl’agent 
envers  la  eompagnie  , pour  sa  negligence  ou  sa 
malversation.  Ce  moyen  lierait  en  quelque  facon 
entr’eux  tous  les  biez  d’un  Canal  , et  formerait 
une  chaine  continue  d interet  personnel , le  plus 
puissant  stimulant  pour  activer  les  homines,  en 
ks  forcant  d’agir  avec  droiture. 

Le  traitement  de  bagent  etant  proportionne 
au  prod-nit  du  transport,  sur  lequel  il  est  pris, 
ce  mode  est  infiniment  plus  avantageux  qu  un  sa- 
laire  fixe,  son  profit  dependant , jjusqu’a  uncer- 
tain point , de  son  .attention  et  de  son  zele  , qui 
$ont  de  surs  m ovens  d’engager  les  e ©miner  cans 
. et  ks  proprietaires  a faire  conduire  par  le  Canal 
divers  objets  qu’ils  pourraient  faire  transporter 
par  d’autres  moyens. 


merchandises  qu’il  renferme.  Cependant , la  coutume  a 
rendu  le  transport  des  lettres  parfaitement  sur  et  com— 
mode*  et  un  effet  d’un  million,  renferme  dans  une  lettre,. 
idrcule  dans  les  parties  les  plus  obscures  d’un  pays  pern* 
4aut  de§  semaines  entieres. 
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D’apres  un  tel  plan , je  ne  vois  pas  rnerne  de 
difficulte  a faire  passer  diverses  marcbandises 
tlans  Ics  points  dun  pays  les  plus  eloignes  et  les 
moin.s  important  Le  terns  et  les  circonstanees  , 
sans  doute  , contribueront  a perfectionner  eette 
inethode , a la  regnlarite  de  laquelle  il  faudrait , 
en  bien  des  cas  , joindre  la  celerite,  connne  j’ai 
dit  plus  haut,  enparlant  des  bateaux  marcbands, 
de  passage  etdedepeche.  Besides  merchandises 
precieuses  qui  peuvent  supporter  un  sureroit  de 
depense  pour  le  transport; ct  ilestsouyent  dune 
plus  grande  importance  pour  le  marcliand  deles 
avoir  chez  lui  daiis  un  terns  donn£  , que  d’eco- 
no miser  l'excedeot  d,e  depense  qui  se  trouve 
entre  le  transport  rapide  et  celui  qui  seferaitpar 
un  mouvement  lent. 

Je  vais  supposer  un  Canal  a grand  commerco 
depuis  la  ville  de  Manchester  jusqu’a  Londres  , 
sur  une  etendue  de  182  milles,  auxquelsil  faut 
aj outer  38  milles  pour  les  droits  de  peages ; ce 
qui  fait  en  tout  220  milles;  et  sur  eette  longueur 
de  Canal,  22  agens  places  de  dix  milles  en  dix 
milles.  Supposons  qu’a  Londres  ou  a Manchester, 
un  batelier  ait  dispose  ses  bateaux  de  transport, 
et  qu’on  puisse  avec  un  cheval  les  conduire  a la 
distance  de  six  milles  par  heure  ; coninie  on  se 
propose  de  les  faire  arriver  a jour  fixe  , chaque 
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directeur  de  machine  doit  connaitre  le  moment 
oil  ils  sont  prets  a paraitre  ? et  les  bateliers  des 
differens  biez  doivent  se  tenir  prets  avec  leurs 
chevaux  , a-peu-pres  comme  les  relais  des  dili- 
gences. 

Le  bateau  conduit  de  cette  maniere , arrivera 
a Londres  ou  a Manchester  en  moins  de  40 
heures  , et  la  depense  qu’entraxnera  cette  ma- 
noeuvre sera  a-peu-pres  comme  il  suit,  en  comp- 
tant  un  cheval  pour  conduire  ml  bateau  a la 
distance  de  10  milles,  et  en  ramener  un  autre 
en  24  heures.  On  pent  evaluerla  journee  du  che- 
val et  du  conducteur  a six  schellings  , tons  frais 
compris , ce  qui  monte  a 3 schellings  par  bateau 
pour  10  milles.  Voici  le  total  de  la  depense  pour 
10  milles  de  transport. 

3 s par  tonneau  par  niille  a la  compa- 

gnie  . .v o 1,  10  s,  o d. 

Le  cheval  et  le  batelier  .0  3 o 

L’agence o o 2 

Le  passage  de  la  machine  002 
La  charge  du  bateau  . . o o 2 

Pour  10  milles  o 1.  13  s.  6 d. 

Et  pour  les  220  milles  . 14  1.  13  s.  4 d. 

ou  3 liv.  13  s 4 d.  par  tonneau.  Ce  qui 
est  du  au  conducteur  pour  sa  peine  et  sessoins, 
ne  peut  pas  etre  estime  au  juste  ; mais  il  est  pro- 


bable  que  ce  mode  n’entrainerait  pas  la  moitia 
des  frais  qu’exige  le  charriage  par  les  fourgons 
a grandes  roues.  La  depense  du  transport  de 
Londres  a Manchester  serait  d’environ  8 liv.  ios. 
par  tonneau  (i),  et  l’economie  du  terns  de  pres 
de  trois  jours. 

En  se  servant  des  bateaux  a mouvement  lent, 
toute  la  depense,  excepte  celle  pour  les  chevaux, 
reste  la  meme  que  ci-dessus  ; mais  au  moyen  de 
ce  mouvement  lent  , un  cheval  peut  conduire  40 
tonneaux  a 20  milles  de  distance,  pour  6 schel- 
i'.ngs  ; ce  qui  fait  a-peu-pres  3 8 6 d.  par  bai 
eaupour  10  milles.  Ainsi,  dans  le  premier  cas, 
es  frais  de  transport  seraient  de  3 liv.  6 s.  o d. 
Et  dans  celui  du  mouvement 

ent  1 • o liv.  6 s.  5 d. 

Difference.  . . 2 hv.  19  s.  7 d. 
'e  T**  > Par  tonneau , donne  une  economie  de 
[4  sols  10  den.  f,  quand  on  se  sert  du  mcuve- 
nent  lent. 

(i)  Si  la  taxe  etait  de  2 s.  par  mille  pour  chaque 
onneau  , ce  qui  serait  sans  doute  un  tonnage  bien  fort 
>our  le  Canal  , la  depense  du  transport  jusqu'a  Londres, 
srait  de  2 1.  i5  s.  par  tonneau  ; et  dans  ce  cas  il  se- 
nt un  peu  douteux  que  les  marchandises  pussent  etre 
tansportees  pour  la  moitie  de  la  somme  qu’il  en  coute 
a'ueil^meut  en  se  servant  du  roulage. 
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Nous  avons  vu  que  les  petits  bateaux  pou-< 
vaient  servir  a 1111  transport  rapide.  On  peut 
done  en  tirer  parti  pour  recevoir  des  voyageurs 
et  avoir  des  bateaux  de  passage  d’une  grande 
importance  pour  le  pays.  On  pourrait  etablir  une 
sorte  d’appartement  pour  les  passagers  dans  rn 
bateau  tel  que  nous  venous  dele  decrirc , ou  meine 
en  construire  un  expres. 

Je  suppose  que  ce  bateau  aura  30  pieds  de 
long,  4 de  large  et  20  au  centre,  pour  forme! 
fappartement  des  passagers.  Get  espace  serai! 
suffisant  pour  contenir  quinze  personnes,  quij 
ensemble , ne  peseraient  pas  plus  d’un  tonneai 
et  demi,  En  consequence , on  pourrait  construing 
un  petit  magasin  pour  recevoir  les  paquets , a fit 
de  bien  completter  la  cargaison  du  bateau,  ej 
d’indemniser  le  batelier  ou  le  proprietaire. 

Supposons  maintenant  qu’un  bateau  de  passag( 
decetie  espece  navigue  chaque  jour  deLondrej 
a Manchester;  la  charge  ponvant  varier  a pfo; 
portion  du  nombre  des  voyageurs , il  convien 
dra  de  trailer  aVec  une  compagnie , a raisot 
d’une  certaine  somme  par  mille  , soit  que  le  ba 
leau  arrive  charge  ou  vuide  ; et  comme  raremen 
il  porterait  plus  de  deux  tonneaux,  un  tel  mar 
ehe,  conclu  sur  le  pieds  de  4 d.  par  niilH 
seraitpeut-etre  le  meilleur  encouragement  pof 
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les  bateaux  de  passage?  et  le  moyen  le  plus 

propre  a produire  un'g^nd  benefice  a la  com- 
pagnie. 

Depense  d’un  bateau  de  passage  allant  de 
Manchester  d Londres. 

Pour  les  220  milles  a 4 d.  par  milie  dtis  a la 

compaguie 3 Hv.  13  s.  4 d.' 

Pour  les  frais  de  che- 
vanx 

P our  l’agence  des 
Z2  machines  a 2 d. 

chaque 

P our  le  passage  des  22 
machines  a 2 d.  chaque 
Pour  les  ’ reparations 
du  bateau 


Total  ....  7 by.  10  s.  4 d. 

La  depense  totale  etant  de  7 liv.  10  s.  4 d. 
quinze  passagers  a 10  s.  cliacun  suffiraient  pour 
la  couvrir , sans  compter  le  produitdu  transport 
des  paquets  , qui  peut  etre  fort  grand.  Je  sup- 
poserai  que  chaque  passager  paiera  20  s.,afin 
que  le  propnetaire  soit  garanti  de  tout  accident ; 
cette  taxe  est  sans  doute  bien  legere  pour  etra 
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transports  a 220  milles  de  distance , et  ne  Fait 
pas  le  tiers  de  la  somrae  qu’on  paie  a la  malle  ou 
a la  diligence  , tandis  que  la  celerite  avec  la- 
quelle  marche  le  bateau,  a raison  de  sa  petitesse, 
pent  egaler  celle  de  ces  voitures. 

Nous  voyons  done  queles  pedis  bateaux,  adap- 
tes  au  mouvement  lent  ou  au  transport  le  plus 
rapide,  et  assujettis  a un  systeme  regulier,  pro- 
duiront  de  nombreux  avantages,  et  determine- 
ront  a faire  transporter  par  eau  les  denrees  de 
toute  espece.  On  ne  pourrait  jamais  obtenir  les 
raemes  avantages  en  se  servant  des  sas  d’ecluses , 
pour  de  fortes  raisons.  Les  petits  bateaux  ne 
pourraient  passer  les  sas  avee  la  celerite  conve- 
nable , et  un  homme  ne  pourrait,  en  raoins  d’une 
heure,  monter  ou  descendre  de  100  pieds  ; au 
lieu  que  dans  le  systeme  que  je  propose,  un  ba- 
teau de  4 tonneaux  pent  s’elever  de  200  pieds  en 
4 minutes.  D’ailleurs  , il  faut  une  d^pense  d’eau 
si  grande  pourle  passage  des  petits  bateaux  par 
un  sas,  qu’elle  paralyse  absolument  la  rapidite 
de  leur  mouvement ; d*un  autre  cote  , il  est  im- 
possible d’obtenir  de  la  celerite  en  se  servant  de 
grands  bateaux , parce  qu’un  seul  de  ces  bateaux 
est  une  trop  grande  charge  pour  un  eheval  qu’on 
voudrait  faire  marcher  avec  une  certaine  dili- 
gence, Get  inconvenient  et  celui  de  la  manoeuvre 


( 99  ) 

iente  des  sas , empecheraient  les  grands  bateaux 
de  se  rendre  de  Manchester  a Londres  , en 
moins  de  neuf  jours,  par  le  mode  actuel  de  navi- 
gation. 

A cesnombreux  avantages,il  fan  I:  encore  a} ou- 
ter la  facilite  d’abregerle  chemin  pour  se  rendre 
aumarche,  et  celle  d’etablir  de  promptes  com- 
munications avec  les  differentes  manufactures  i 
dans  les  environs  des  villes  qui  font  un  grand 
commerce.  D’ailleurs , ies  proprietaires  ou  manu- 
facturiers  peuvent  avoir  leurs  bateaux,  les  faire 
partir  a volonte , comme  ils  expedieraient  une 
voiture  , sans  etre  obliges  d’attendre,  comme 
pour  les  grands  bateaux,  l’arrivee  des  marclian- 
dises  necessaires  pour  completter  leur  cargaison. 
Ainsi  done  les  petits  bateaux  qu’on  fait  passer  sur 
les  plans  inclines,  sont  propres  a toute  espece  de 
commerce  , de  lieux  et  de  circonstances.  Ils  ont 
une  tendance  directe  a amener  sur  les  Canaux 
presque  tout  le  commerce  qui  se  fait  dans  un 
pays. 
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CHAPITRE  VIIL 

De  Teconomie  de  lean  resultante  do  ce 
systeme. 

out  homme  qui  a vu  des  Canaux  doit  sentir 
de  quelle  importance  il  est  d’eeonomiser  l’eau. 
Pour  parvenira  ce  but,  on  a invente  mille  expe- 
diefts : souvent  on  a construit  des  sas  de  4 pieds  ou 
4 pieds  etdemi  de  chute,  pour  diminuerla  depense 
de  ce  fluide  ; raais  une  chute  aussi  faible  oblige 
a multiplier  les  manoeuvres,  et  fait  perdre beau- 
coup  de  terns.  Leslois  sur  les  Canaux  renferment 
aussi  difierentes  restrictions  i pour  les  bateaux 
qui  ne  doivent  passer  a de  certains  sas,  que 
lorsque  1’eau  s’eleve  a une  hauteur  determinee 
dans  les  biez  superieurs  (1).  Les  ealculs  suivans 


(1)  De  telles  restrictions  peuyent  etre  necessaires 
pour  economiser  Feau  ; mais  a considerer  les  Canaux 
sous  le  rapport  des  avantages  generaux  et  particuliers  , 
qui  doivent  en  deriver  , on  verra  que  c’est  precisement 
la  meme  chose  que  si  une  voiture  ne  pouvait  pas 
passer  a une  barriere  sans  avoir  une  certaine  charge.  Si 
un  bateau  doit  avoir  des  dimensions  ou  une  charge  de- 
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vont  faire  connaitre  la  difference  de  depense 
d’eau  pour  les  sas  et  les  plans  inclines. 

Un  sas  pour  les  bateaux  de  25  tonneaux  a or- 
dinairement  8 predsde  chute,  8opieds  de  long, 
7 pieds  6 pouces  de  passage  , et  consomme  133 
tonnes  d’eau.  Un  bateau  charge  qui  monte,  et 
que  j’evalue  a 30  tonneaux  , cargaison  et  bateau 
compris,  par  Taction  de  sapesanteur  dans  le  biez 
inferieur,  demande  163  tonpes  d’eau  dans  ce 
sas  pour  selever  au  biez superieur , tandis  qu’un 
bateau  charge  qui  descend, faisant  refluer  par  sa 
pression  une  partie  des  eaux  du  biez  superieur  , 
ne  demande  que  103  tonnes  d’eau  pour  sa  des- 


terminee  pour  pouvoir  passer  a de  certains  sas  , dans  la 
saisan  ou  Feau  est  rare  , il  est  evident  que  tons  les  ba- 
teaux au-dessous  de  ces  dimensions  , devront  retour- 
ner  , et  que  leur  cargaison  devra  etre  transported  sur  les 
grands  bateaux  , qui  seuls  peuvent  naviguer  alors  dans 
le  Canal , ou  envoyee  a sa  destination  par  tout  autre 
moyen  de  transport  ; ce  qui  , dans  certains  cas  ; doit 
gener  la  liberte  du  commerce  ; mais  dans  le  systeme 
des  petits  bateaux  , toutes  ces  restrictions  sont  inutiles. 
Si  Fun  des  bateaux  ne  pouvait  plus  marcher  , la  meme 
raison  devrait  arreter  tous  les  autres  , et  par-tout  ou 
Fun  d’eux  peut  naviguer  , tous  les  autres  peuvent  aussi 
se  rendre.  Quelle  que  soit  l’e'tendue  du  Canal  , le  poids 
ou  la  cargaison  des  bateaux  , la  depense  d’eau  est  par-* 
tout  dans  un  meme  rapport. 
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cente ; ce  qui  produit  la  quantite  reduite  de  133 
tonnes  d’eau  pour  chaque  sassee. 

En  calculant  de  la  meme  maniere  pour  les  ba- 
teaux vuides  , on  trouvera  qu’ils  consomment  ega- 
lement  133  tonnes  d’eau.  On  pourra  me  repon- 
dre  qu’avec  une  seule  sassee , on  pent  faire  pas- 
ser deux  bateaux,  dont  Tun  est  en  bas  et  Fautre 
enhaut;  mais  comme  ceci  ne  peut  arriver  que 
quand  , par  hasard , deux  bateaux  se  rencon- 
trent  au  meme  sas , et  precisement  dans  1’ordre 
convenable  , on  ne  doit  pas  tenir  compte  de 
cette  circonstance.  Ainsi , pour  les  bateaux  de  25 
tonneaux  de  cargaison  , vuides  ou  pleins , il  faut 
calculer  sur  le  pied  de  133  tonnes  d’eau;  ce  qui, 
pour  tin  commerce  de  5oo  tonneaux  par  jour, 
jnonterait  a 2,660  tonnes  d’eau. 

Sur  le  plan  incline,  les  bateaux  qui  descendent 
n’ont  pas  besoin  d’eau,  comme  on  Fa  deja  obser- 
ve (r);  ce  ne  sont  que  les  bateaux  montans  qui 
en  ont  besoin  pour  etre  eleves , et  ils  ont  encore 
Favantage  des  bateaux  descendans  pour  les  aider 
a m outer.  On  peut  etablir  que  huit  tonnes  d’eau 


(1)  On  doit  compter  pour  rien  les  deux  tonnes  d’eau 
necessaires  pour  elever  le  premier  bateau  sur  le  sommet 
du  plan  incline  , puisqu’ensuite  , au  mojen  du  mouve- 
ment  de  rotation  , il  peut  en  passer  des  milliers  qui 
n exigeiit  plus  auciuie  depense 
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suffiront  pour  elever  une  cargaison  de  4 ton- 
neaux, contre-baJancer  le  poids  du  bateau,  et 
vaincre  la  resistance  des  frott emeus.  Si  done  il 
faut  huit  tonnes  d’eau  pour  la  montee  d’un  ba* 
teau  , et  rien  pour  la  descent e , la  quantite  re- 
duite  est  d’une  tonne  d’eau  par  tonneau  de  car- 
gaison.* Ainsi  , pour  un  transport  de  5oo  tonneaux 
par  jour,  on  consommera  5oo  tonnes  d’eau;  c© 
quin  est  pas  la  cihquieme  partie  de  ce  qu’exige- 
rait  un  sas  pour  des  bateaux  de  2 5 tonneaux,  ou 
la  dixieme  partie  de  l’eau  necessaire  au  sas  pour 
ceux  de  40  tonneaux,  sans  corapfer  les  pertes  ou 
filtrations  par  les  pdrtes  qui  devierinent  considera- 
bles au  bout  de  quelqiies  anhees  de  degradations. 

L’adoption  dece  systeme  devranecessairement 
epargner  bien  des  depenses  , en  reduisant  le 
nonibre  des  reservoirs , et  faciliter  considerable- 
raent  Fetablissement  d’un  commerce  avec  les  pays 
montueux,  oil  ilTstde  la  plus  graiide  importance 
d’economiser  Fean. 

On  peut  rencontrer  des  positions  oil  il  serait 
difficile  de  trouver  assez  d’eau  pour  conserver 
un  niveau  constant  au  biez  superieur , si  l’on  en 
tirait  celle  necessaire  pour  manoeuvrer  la  ma- 
chine , et  ou  on  pourrait  en  avoir  en  grande  quan- 
tite dans  le  biez  inferieur,  par  exemple,  a 100 
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©u  200  pieds  au-dessous  du  sonimet  du  plan 
incline. 

Si  la  pente  du  terrein  pres  de  ce  dernier  biez 
esl  assez  lorte  pour  permettre  de  faire  usage  de 
la  cuve  , oumerne  deriger  une  roue  d’eau,  on 
pent  placer  au  bas  du  plan  incline  la  machine 
dont  on  vient  de  parler  , ou  celies  dont  ii  sera 
question  dans  les  ehapitres  suivans.  C’est  alors 
dans  le  biez  inferieur  qu’on  prendral’eau  neces- 
saire  pour  leur  manoeuvre.  Les  bateaux  monte- 
ront  et  descendront  sur  le  plan  incline  ayec  la 
meme  facilite  que  si  la  machine  avait  ete  plac^e 
a son  sommet.  De  cette  maniere  on  conserve 
toute  i’eau  du  biez  superieur.  Cest  un  nouvel 
avantage  de  ce  systems  sur  celui  des  sas  d’e- 
duses, 

• • £ no  , ■ -on . on;.,o 
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on  200  pieds  au-dessous  du  sommet  d 
incline. 

Si  la  pente  du  terrein  pres  de  ce  dernu 
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CHAPITRE  IX. 

Description  du  plan  incline  simple . 

C E plan  doit  etre  construit,  en  tous  points  , 
comrae  celui  de  la  premiere  machine.  Le  puits , 
la  cuve  et  leschainesde  contre-poids  seront  sem- 
blables  : le  tambour  a roue  aura  le  meme  dia- 
xnetre  et  sera  place  de  la  meme  maniere  au-des- 
sus  du  puits ; mais  le  reste  des  rouages  differera 
de  ceux  de  la  premiere  machine  , pour  les  raisons 
suivantes. 

P our  passer  d’un  biez  dans  1’autre , les  bateaux 
ont  a parcourir  deux  portions  despace  5 qui  exh 
gent  deux  degres  de  puissance  differens. 

• Quand  le  bateau  passe  du  biez  superieur  an 
sommei  du  plan  incline  5 1’espace  a parcourir  est 
moindre  , et  n’exige  pas  autant  de  force,  que 
lorsqu’il  est  question  de  le  faire  passer  du  biez 
inferieur  au  sommet  du  meme  plan. 

On  oblient  ce  double  effet  au  rnoyen  d’une 
Toue  vert i cal e A ( PL  III K fig.  i , 2 , 3 ) de  8 pieds  pi.  in, 
de  diametre5(  et  de  3 ou  4 pieds  de  largeur  a la  r 
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nuTace  (i),  sur  laquelle  s’enveloppe  la  cordeou 
chaine  conductrice.  A Fextremite  de  faxe  de 
cette  roue  ,qui  seprolonge  versle  tambour,  sont 
deux  roues  B et  C de  differens  diametres.  L’axe 
du  tambour  F porte  aussi  deux  roues  D etE  de 
diametres  differens.  Supposons  le  plan  incline 
de  400  pieds  de  longueur  , et  le  puifs  de  100 
pieds  de  profondeur  : il  faut  done , au  moyen 
desrouages  , quadrupler  la  vitesse  du  bateau  , 
pour  qu’il  arrive  au  somraet  du  plan  incline,  en 
meme-tems  que  la  cuve  au  fond  du  puits.  Si  done 
on  fait  le  diametre  du  tambour  F de  4 pieds , 
celui  de  la  roue  B de  8 pieds,  celui  de  la  roue  G 
de  2 pieds  , alors  la  roue  C et  la  roue  verticale 
A , qui  sont  adaptees  a un  mem  e axe , feront  quatre 
revolutions,  tandisque  le  tambour  en  fera  une  , 
et  eleveronl  par  consequent  le  bateau  de  400 
pieds , tandis  que  la  cuve  descendra  de  cent. 

D’un  autre  cote  , quand  le  bateau  doit  passer 
du  biez  superieur  sur  lesommet  du  plan  incline, 
il  faut  qu’il  parcoure  1111  espace  de  So  pieds,  tam 
disque  la  cuve  descend  de  100  pieds.  Ainsi  , la 

' (1)  Je  me  sers  de  nombres  roods  , afin  d?enoncer  plus 
aisement  et  plus  dairement  moil  idee.3  mais  les  dia- 
metres  des  roues  peuvent  varier  , a prpporpQ11  que  Fes- 
pace  que  les  bateaux  do i vent  parcourir  est  plus  grand  9 
que  la  profondeur  du  puits. 
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Vitesse  est  en  sens  inverse,  puisque  c’est  la  cnve 
qui  parcourt  plus  d’esp|tce  que  le  bateau  : dans 
ce  cas,le  diametre  de  la  roue  B etant  de  8 pieds, 
et  ceiui  de  la  roue  E de  z pieds , ce  qui  fait  la 
moitie  du  diametre  du  tambour  , la  roue  verti- 
cale  ne  fera  qu’une  revolution  pendant  que  le 
tambour  en  fera  deux , et  la  cuve  descendra  de 
ioo  pieds,  tandis  que  le  bateau  en  parcourra  5o 
pour  passer  du  biez  superieur  au  sommet  du 
plan  incline. 

Ainsi , pour  obtenir  les  deux  mouveraens , on 
se  sert  de  roues  dont  les  diametres  sont  recipro- 
quement  proportionnels,  et  voici  le  moyen  dont 
on  fait  usage.  Les  roues  C et  B sont  appliquees  a 
la  partle  ronde  de  1’axe,  et  peuvent  tourner  au- 
tour  lors  merne  que  cet  axe  est  immobile  ; ce 
qui  arrive  lorsqu’on  fait  remonter  la  cuve  d'eau. 
Entre  ces  deux  roues,  il  y a un  arret  G adapte 
a la  partie  equarrie  de  1’axe  , qu’on  peut  ftiire 
glisser  a droite  et  a gauche , mais  qui  ne  peut 
tourner  que  quand  faxe  tourne.  Quand  il  est  ne- 
cessaire  de  mettre enaction  les  roues  GetD  pour 
avoir  un  mouvement  rapide , on  fait  entrer  Par- 
ret  dans  la  roue  C,  au  moyen  du  levier  H , et  la 
roue  B tourne  sur  l’axe , sans  arreter  en  rien  la 
manoeuvre.  Quand  il  est  question  d’un  raouve- 
xnent  lent  pour  elever  les  bateaux  hors  du  biez 
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superieur , on  Fait  entrer  l’arret  dans  la  roue  B , 
et  on  laisse  la  roue  C en  liberte.  Par  ce  moyen, 
les  dents  des  roues  restent  toujours  cngrenees  , 
et  l’arret  sert  a fixer  celle  qui  doit  agir , en  lais- 
sant  l’autre  tourner  comme  l’exige  la  revolution 
dupignondu  tambour  aveclequel  elle  s'engrene. 
L ari’et  doit  aussi  quelquefois  laisser  les  deux 
roues  en  liberte,  comme  dans  le  cas  oix  la  cuve 
remonte  au  sommet  du  puits. 

Pour  elever  le  bateau  sur  le  soxximetdu  plan 
incline,  il  y a un  rouleau  I place  au-dessous  de 
> la  roue  verticale  A,  comme  on  le  voit(  PI. II I, 
flS-  5),  contre  lequel  la  chaine  s'applique. 
Quand  il  est  question  de  faire  monter  le  bateau 
vers  le  biez  superieur , elle  doit  etre  accrochee  a 
1’arriere  de  ce  bateau  ; et  avant  qu’elle  ai'rive  a 
la  pex’pendiculaix'e  au-dessous  de  la  roue  verti- 
cale A , le  bateau  passerasur  le  sommet  duplan , 
et  glissera  dans  le  biez  superieur. 

Quand  il  s’agit  d'enlever  le  bateau  bors  de  ce 
biez , il  faut  accrocher  la  chaine  a l’arriere  , 
comme  dans  le  premier  cas.  La  machine  etant 
mise  enaction,  la  chaine  appuyera  contre  le  rou- 
leau I ; le  bateau  passera  le  sommet  du  plan,  et 
commexicera  sa  descente , qui  se  fera  avec  beau- 
coup  de  facilite,  au  moyeix  du  nxouvenient  uni- 
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iorme  produit  par  le  regulateur  ou  ailes  centri- 
fuges. 

Quand  il  est  arrive  au  bas,  on  Je  decroche, 
et  on  accroche  nn  autre  bateau  a la  chaine. 
L’homme  qui  inanceuvre  la  machine  fait  entrer 
barret  dans  la  roue  C,  fait  couler  l’eau  dans  la 
cuve,  jusqu  a ce  quelle  ait  obtenule  contre-poids 
necessaire.  Alors  le  bateau  monte  le  plan  incline,' 
et  va  se  rendre  dans  le  biez  superieur  , l’homme 
ayant  soin  de  detacher  barrel  des  roues,  pen- 
dant que  le  bateau  passe  sur  le  sommet  du 
plan. 

Cette  double  manoeuvre  peut  s’executer  en  six 
minutes;  par  consequent,  il  ne  faut  cjue  six  mi- 
nutes pour  faire  monter  quatre  tonneanx  et  en 
faire  descendre  quatre  autres;  ce  qui  se  montera 
a 960  tonneanx  en  douze  heures.  Sile  commerce 
exigent  qu’il  en  passat  une  plus  grande  quantite, 
°n  fcrait  manceuvrer  la  machine  pendant  la 
nuit , comine  on  ba  dit  du  plan  incline  a double 
coulisse ; et  dans  24  heures  de  terns  , on 
pourra  faire  passer  1920  tonneaux.  C’en  estassez 
pour  demontrer  la  possibility  d etablir  un  com- 
merce important,  a 1’aide  d’un  plan  incline  sim- 
ple, quand  meme  on  admettrait  que  sa  ma- 
noeuvre exigerait  deux  fois  autant  de  terns  qu’on 
I’a  suppose.  II  convient  done  a tous  les  embran- 
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chemens  a executer  dans  les  pays  dont  !e  trans- 
port serait  de  5oo  tonneaux  en  douze  heures  de 
terns. 

Etat  estimatif  de  la  depense  pour  un  plan 
incline  simple  de  100  pieds  d’ elevation , le 
plan  formant  un  angle  de  20  degres  ; cctte 
estimation  tient  compte  des  accidens  du 
terrein. 

Pour  le  transport  de  3,000  verges  cubes  de 
terres  pour  fornier  le  talus  de  la  montagne, 

a 5 d.  la  verge • 62 1.  1 o s.  o d . 

Pour  former  les  extremites 
du  biez  superieur  et  inferieur  . 100  o o 

268  verges  cubes  de  grosse 

lna^onnerie , a 5 s la  verge  ...  67  00 

i34verges  quarrees  de  pierre 
de  taille  de  3 pieds  de  long,  18 
pouces  d’epaisseur,  i i5s  la 


verge  courante 

268  verges  de  bande  de  fer 
coule,  a 100 1.  pesant  par  verge, 

IOO 

O 

O 

M 

et  i5s  le  cent  

Pour  sceller  les  bandesde  fer 
dans  la  pierre , crochets  et 
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plomb  compris,  a 2 s la  verge  . 

26 

6 0 

557  1.  6 s.  o d. 
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Ci-conlre  . . . . ; 55y  1.  6 s,  o d. 

6o  rouleaux  pour  souteuir  les 
chaines  sur  le  plan,  a 5sl’un  . . i5  o o 

Uneroueverticale  de  8 pieds 

de  diametre.  5o  0 0 

400  pieds  de  chaine , a 2 s le 

P'ed  • . 4°  o o 

34  verges  de  raaconncrie  pour 
le  puits  de  i5  pieds  de  diametre , 

a 4 1.  10  s la  verge 153  0 o 

1 10 verges  d’aqueducs,  a 12s 

la  verge 65  0 0 

Une  cuve  en  tole  etfer  forge . 60  o o 

700  pieds  de  chaines  pour  la 
cuve  et  le  poids,  les  chaines  de 
contre-poids  comprises,  a 4s  le 

PIe^ 140  o o 

Un  tambour  a rouede8pieds 
de  long  et  4 pieds  de  diametre.  100  o o 
Les  pignons,  l’arret  et  les 

roues o o 

Les  ailes  centrifuges 40  0 0 

L’auge  pour  conduire  1’eau  a 

la  cuve  IO  0 0 

Le  batiment  pour  couvrir  les 
ouvrages ICO  0 Q 

Total 1^1  1.  6s  0d. 
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Le  dixieme  en  sus  pour  cas 
irnprevus  139  o 0 

Total  general 1030  1.  6 s o d 


Depense  comparative . 

Sas  d’^cluses  pour  faire 
monter  100  pieds  a des  ba- 


teaux de  2-5  tonneaux  ....  7,000  b os  o <b 
Plan  incline  simple  pour  la 
mesne  hauteur  i,5j3o  6 o 

Difference  . 5,469  1.  14  s o 

Sas  d’ecluses  pour  faire 
monter  100  pieds  a des  ba- 


teaux de  40  tonneaux.  . . io3oool.  os  cd 

Plan  incline  simple  pour 
la  meme  hauteur 1.5,3°  6 o 

Difference 8469!.  14s  o 
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CI1APITRE  X. 

Description  d’un  plan  moyen  pour  une  petite 
elevation  , et  qui  dent  le  milieu  entre  les  sas 
dec lus es  et  les  plans  inclines. 

1}  A n s la  construction  d’un  petit  Canal , on 
i rencontrera  quelquefois  des  terreins  en  pente 
douce  , on  il  serait  impossible  d’obtenir  une 
elevation  assez  considerable  , pour  y etablir 
une  des  machines  qu’on  vient  de  decrire  avec 
ses  batiment  , rouages , etc.  , qui  devraient 
etre  les  ruernes  pour  une  hauteur  de  vingt  pieds 
que  pour  ioo  pieds  d’elevation. 

Dans  ce  cas  , la  depense  pour  ^etablissement 
des  machines,  et  le  nombre  d’hommes  employes 
a les  manceuvrer  , augmenteraient  considerable- 
ment  les  frais  de  transport. 

Dans  une  pareille  position  , il  ne  serait  ni 
avantageux  , ni  convenable  d etablir  des  sas 
d'ecluses.  A la  verite  on  pourrait  construire 
ces  sas  de  maniere  a contenir  dix  bateaux  a la 
fois  , cinq  en  longueur  et  deux  en  largeur ; mais 
ce  serait  un  travail  penible  et  fastidieux  pour  le 

H 


< tt4  ) 

batelier  , d’etre  oblige  de  partager  sa  ligne  de 
bateaux  par  le  milieu,  de  les  placer  les  uns  a 
cot6  des  autres  pour  passer  le  sas  , de  reformer 
ensuite  sa  ligne,  dela  rompre  encore  an  passage 
du  sas  suivant,  et  de  repeter  plusieurs  fois  cette 
manoeuvre,  pour  nemonterou  nedescendre  que 
de  huit  pieds. 

S’il  ne  se  trouvait  que  deux  ou  trois  bateaux 
qui  dussent  passer  a la  fois , la  perte  d’eau  serait 
si  enorrae  qu’elle  necessiterait  des  restrictions 
pour  leur  passage, dans  les  terns  secs,  comme  on 
l’a  deja  observe  an  sujet  des  Canaux  qui  ont  des 
sas  d’ecluses  ;ce  qui  genelaliberte  du  commerce, 
et  ne  permet  pas  d’etablir,ayec  de  pareilsmoyens, 
une  communication  proxnpte  et  rapide,  telle  que 
je  la  propose. 

Je  vais  donnerunem^fhode  pour  s’eleverdepuis 
4 jusqu’a  30  pieds.  Ce  so nt  les  hauteurs  qu’on  ren- 
contre le  plus  ordinaireraent  dans  chaque  pays; 
et  il  est  probable  qu’apres  en  avoir  monte  une 
ou  deux,  on  trouvera  un  plateau  oil  Ton  pourra 
etablir  et  diriger  un  biez  de  maniei'e  a se  procu- 
rer ensuite  un  plan  incline  dont  la  hauteur  ver- 
ticale  soit  de  100  ou  200  pieds. 

Supposons  une  elevation  de  4 a 30  pieds;  on 
construira  un  plan  inclin6  simple,  sous  un  angle 
de  i5  a 20  degres,  qui  s’etendra  d’un  biez  du 
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Canal  a l’autre  , se  prolongera  de  40  pieds  de, 
part  et  d autre,  formera  une  courbe  concave 
en  entrant  dans  chacun  de  ces  biez  etune  courbe 
conv  exe  an  sons  met  du  plan  , coinme  on  le  voit 
(.1*1  IH,  fig,  6,  7?S).  On  etablira  une  forte  cbar- 
pente  K,  au  sorameteten  travers  de  ce  plan;  et 
sur  !e  cole,  on  erigera  une  roue  d’eau  L,  de.-tine'e 
a produire  ia  force  raotrice  necessaire  ( r ).  1,’axe 
de  cette  roue  portera  un  pignon  M , qui  s’engrene- 
ra  daus  la  roue  denteeN,  du  tambour 0,autour 


(i)Si  1’on  construisait  une  machine  de  cette  espece  , 

pres  dun  moulin  a eau  , le  tambour  autour  duquel 
s enveloppe  la  corde  conductrice  , pourrait  tirer  son 
mouvement  de  la  roue  d’eau  du  moulin  ■ et  cette  mesure 
pourrait  , en  bien  des  cas  , reduire' beaucoup  la  depense; 
mais  alors  il  faudrait  pajer  pour  indemnity  an  proprie’- 
taire  du  moulin  , une  somme  fixe  pour  le  passage  de 
chaque  bateau  vuide  ou  charge* 

Pour  bien  apprecier  I’avantage  ou  l’inconvenient  de  ce 
mojen  , il  suffira  dun  simple  calcul.  Si  une  roue  d’eau 
codte  cinq  a six  cents  livres  , 1’interet  de  cette  somme  , 
a 10  pour  s,  qui  doit  suffice  h ses  reparations  , serait 
de  5o  a 60  livres  par  an.  Si  la  somme  a pajer  au  pro- 
prietaire  d’un  moulin  montait  a plus  de  60  livres  par 
an,  il  serait  convenable  de  construire  une  roue  d’eau 
expres  pour  le  plan  , et  l’on  aurait.  encore  l’avantage  de 
prevenir  toute  dispute  entre  les  proprietaires  du  moulin 
et  du  plan  inclind. 
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duquel  s’enveloppe  la  corde  conductnce  P. 

L’axe  da  tambour  repose  sur  un  levier  mo- 
bile Q , qu’on  faitagir  a l’aide  dutreuil  R;  en  lais- 
saiit  tomber  ce  levier , on  ouvre  la  ventelle  S , qui 
donne  l’eaua  la  roue  et  met  la  macbine  en  mou- 
vemeat.  En  levant  le  levier  on  refermela  ventelle, 
la  roue  solide  T du  tambour  va  porter  centre  le 
demi  cercle  concave  U,  et  il  en  resulte  un  frot- 
tement  qui  sert  arendre  lemouvement  uniforme. 
La  Jig.  9 represente  l’es  tremble  du  levier  a ,et  la 
maiiiere  dont  ilest  fixe  a la  ventelle  S.  Pour  ta  re 
passer  un  bateau  dubUz  superieur  sur  !e  sommet 
du  plan  incline  , on  1’accroche  par  I’arriere , on 
met  la  roue,  en  mouvement  jusqu’a  ce  que  ce  ba- 
teau soit  arrive  sur  le  sommet,  et  qu’il  ait  une  ten- 
dance a deseendre.  Alo 's  on  produit  le  frotte- 
ment  dont  il  vieut  d’etre  parle  et  on  laisse  le  bateau 

deseendre  par  sapesanteur  jusqu’aubiezinfenear. 

Pour  faire  monter  un  bateau  il  faut  aussi  l’accro- 
cber  par  farriere , faire  mouvoirla  roue  jusqu’a 
ce  qu’il  soit  arrive  sur  le  sommet  du  plan  et  qu’il 
ait  une  tendance  a deseendre  vers  le  biez  supe- 
rieur.  Alorson  produit  le  frottementccmme  dans 
le  cas  precedent,  et  le  bateau  descend  dans  le  biez. 

Par  cette  methode  un  bateau  peut  deseendre 
de  4 a 30  pieds  en  2 ou  3 minutes, comme  on 
peut  le  voir  par  le  calcul  suivant : 


✓ ( ”7  ) 

Pour  accrocher  le  beiteau  a la 

corde  conduct  rice of  minutes, 

Pour  le  faire  passer  du  biez  su- 
perieur  au  biez  inferieur  . . . i 

Pour  detacher  la  corde  conduc- 
trice . , , . . of 

2 minutes. 

Ainsi,  dans  le  cas  d’un  commerce  d’exportation, 
un  bateau  peut  passer  en  deux  minutes,  et  il  ne 
faudra  que  20  minutes  pourle  passage  de  dix  ba- 
teaux ou  de  40  tonneaux. 

Mais  dans  le  cas  d’un  commerce  d’importation, 
la  rapidite  avec  laquelle  on  fera  monter  les  ba- 
teaux, est  necessaireinent  relative  a la  force  mo- 
trice  de  la  roue  d’eau , et  pour  economiser  le  terns , 
il  sera  a propos  de  lui  donner  une  certain e force. 
Sur  un  plan  incline  de  i5degres  un  bateau  et  sa 
cargaison  , pesant  ensemble  cinq  tonneaux,  pro- 
duiront  une  resistance  qu’011  peut  evaluer  a un 
tonneau,  y compris  le  frottement.  Pour  vaincre 
cette  resistance,  je  suppose  qu’orx  emploie  une 
roue  de  i5  pieds  de  diametre  , ayant  la  force 
motrice  d’une  tonne  d eau , et  dont  l’axe  porte 
une  autre  roue  dentee  de  7 pieds  et  demi  de  dia- 
metre , qui  s’engrene  avec  le  tambour  a roue, 
autour  duquel  doit  s’envelopper  la  corde  con- 
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ductricc,  et  dont  le  diametre  serait  d’environ  3 p. 
La  premiere  fera  douze  revolutions  dans  une  mi- 
nute. Quatre  de  ses  revolutions  feront  monter  le 
bateau  de  90  pieds,  et  suffiront  pour  le  passage 
d’un  plan  incline  sous  un  angle  de  i5  degres, 
dont  la  hauteur  verticale  serait  de  i 5 pieds.  II  faut 
quatre  tonnes  d’eau  pour  chaqoe  revolution  , ce 
qui  fait  une  tonne  d’eau  pour  chaque  tonneau 
de  cargaison  ; et  comnie  il  faut  quatre  revolu- 
tions pour  faire  monter  un  bateau  de4tonneaux? 
la  depense  totale  sera  de  16  tonnes  d’eau. 

Ainsi  5 pour  ]a  montee  de  40  ton- 
neaux  , la  quantite  d'eau  necessaire 
serai  tde  . . „ ......  160  tonne u 

Mais  dans  la  descente , la  de- 
pense d’eau  ne  serait  qu’environ  le 
tiers  de  la  precedente,  ou  de  , . 53  tonnes. 

Total  , 213  tonnes. 

Dont  la  moitie  est  de  . . 106  1 

La  quantite  reduite  pour  le  passage  de  40  ton- 
neaux  de  cargaison  serait  de  106  tonnes  etdeini. 

Pour  faire  passer  un  bateau  de  40  tonneaux 
par  un  sas  qui  aurait  huit  pieds  d’elevation,  il 
faudrait  260  tonnes  d’eau;  on  voit  done  qu’il  re- 
suherait  une  certaine  economie  de  I’adoption  de 
eette  methode* 
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II  est  aise  de  voir  que  par  ce  mojfen,  il  n’y  a 
ele  perte  cFeau  que  dans  le  moment  oil  elle  est  in- 
dispensable pour  le  passage  des  bateaux  ,et  que 
la  depense  en  est  beaucoup  nioins  considerable 
que  pour  un  sas  d'ecluse.  II  est  d’ailleurs  proba- 
ble qu’on  ne  construira  de  ces  machines  que  dans 
les  parties  basses  des  vallons  oiiFeconomie  de  Feau 
est  d’une  bien  moms  grande  importance  que  dans 
les  parties  elevees  ( i \ 

Les  frais  de  construction  dependent  beaucoup 
des  circonstances  et  des  localites*  d’apres  lesquelles 


(i)  J’ai  fixe  a 1 5 pieds  le  diametre  de  la  roue  d’eau  , 
pour  qu’il  flit  egal  a la  hauteur  du  plan  incline  7 parce 
que  dans  ce  cas  il  suffit  de  4 tonnes  d’eau  pour  elever 
un  tonneau  de  cargaison  ? et  vaincre  le  frottement  et  le 
poids  du  bateau.  Mais  si  la  hauteur  verticale  du  plan 
est  de  3o  pieds  ; et  qu’on  ne  donne  que  quinze  pieds  de 
diametre  a la  roue  d’eau,  il  faudra  huit  tonnes  d’eau  pour 
chaque  tonneau  de  cargaison.  Cette  quantite  augmentant 
toujours  dans  le  rapport  dela  roue  d’eau  avec  la  hauteur 
du  plan  incline  , il  serait  ayantageux  de  faire  le  diametre 
de  la  roue  <%al  , autant  que  possible  , a la  hauteur  de 
ce  plan  , parce  qu’il  en  resulte  une  grande  economic 
dans  la  depense  de  l’eau  * il  faut  pourtant  except er  le 
Cas  ofi  la  hauteur  du  plan  est  peu  considerable.  On 
construit  alors  une  roue  a haubes  , destinee  a recevoir 
Feau  par  le  has  , et  dont  le  diametre  peut  etre  de  douze 
a quinze  pieds. 
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un  ingenieur  doit  former  son  estimation.  Mais 
d’apres  un  calcul  moyen  pour  les  diverses  situa- 
tions, et  en  evaluant  chaque  machine  a 10  ou  12 
pieds  d’elevation,  je  pense  qu’il  en  coutera  en- 
viron 400  livres  sterlings  pour  chaque  pied  de 
hauteur.  Dans  la  comparaison  qu’on  pourrait  faire 
de  cetre  machine  avec  les  sas  d’ecluses  pour  de- 
terminer lequel  eonviendrail  le  mieux  au  payset 
aux  Canaux,  dont  il  est  question,  it  faut  encore 
examiner  si  le  terrein  avoisinant  est  propre  a la 
construction  des  Canaux , et  sur-tout  des  petits  Ca- 
na ax  ; car  alors  c’est  une  nouvelle  raison  d’adop- 
ter  cette  machine  qui  convient  particulierement 
pour  les  petits  bateaux  qui  peuvent  passer  dans 
tons  les  autres  Canaux  et  dans  toutes  les  petites 
rivieres  qu’on  pourrait  rendre  navi-gables.  C’est 
nn  nouveau  moyen  de  perfectionner  le  systeme 
des  petits  Canaux  ;ilpermet  de  les  executer  dans 
t elites  les  positions  oiil’on  trouve  de  l’eau,et  donne 
a tout  Fouvrage  de  Funiformite  et  de  l’ensemble. 
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nn  ingenieur  doit  former  son  estima 
d’apres  un  calcul  moyen  pour  les  dive: 
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CH'APITRE  XI. 

Methode  pour  supplier  aux  pouts  aqueducs  et 
aux  sas  d’ecluses. 

.A. pres  avoir  donne  quelques  methodes  pour 
faire  passer  les  bateaux  dans  les  differens  biez 
dun  Canal, et  demontre,par  l’economie  demon 
systeme,sasuperiorite  sur  celui  des  sas  decluses, 
ii  reste  encore  un  objet  a considerer,  qui  est  de 
la  derniere  importance  pour  l’execution  des  Ca- 
naux  de  navigation : c’est  ladepense  relative  aux 
ponts  aqueducs. 

En  cherchant  a etendre  les  avrantages  des  trans- 
ports par  eau,et  a passer  pres  de  certaines  villes, 
ou  dans  certains  pays  par  la  route  la  plus  courte, 
on  rencontre  souvent  des  vallees  larges  et  pro- 
fondes , clout  le  bassin  sernble  interdire  touie  com- 
munication au  moyen  des  sas  d’ecluses  ; oe  qui 
demontre  leur  insuffisance  pour  bien  des  situa- 
tions. Supposons  une  vallee  de  200  pieds  depro- 
fondenr et  de  600  delargeur,quel  pays  pourrait 
avoir  un  commerce  assez  etendu  pour  faire  les 
frais  d’un  pout  aqueduc  de  toute  cette  longueur 
et  quimonteraient  a plus  de  aoomille  livres  ster- 


1 
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lings.  II  serait  presqu’egalement  difficile  de  des- 
cendre  dans  le  vallon  et  de  passer  dun  plateau 
a l'autre , au  raoyen  de  sas  d’ecluses  etabiis  sur 
les  deux  pentes ; sur-tout  si  l’on  considere  quelle 
serait  la  depense  d’eau  et  la  perte  du  terns.  S il 
etait  possible  de  le  faire  en  prenant  un  detour, 
Ie  trajet  pourrait  etre  si  considerable  que  le  trans- 
port des  marcbandises  deviendrait  aussi  cber  que 
par  le  roulage : par  consequent , les  heureux  er- 
fets  des  communications  par  eau  ne  pourraient 
jamais  se  faire  sentir  dans  de  pareils  pays  en  se  ser- 
vant des  sas  d’ecluses.U  y aune  infinite  de  sites  sem- 
blables  ou  il  serait  important  d’ouvrir  des  passages 
pour  abreger  les  communications.  On  parviendi  a 
a surmonter  toutes  les  difficultes , a rendre  la  na- 
vigation continue  et  a lier  tous  les  biez  du  Canal 
entr’eux , si  l’on  fait  usage  de  deux  plans  inclines 
A,B  accolds,  qui  setendent  d’un  plateau  a l’autre, 
et  dorit  chacun  solve  le  talut  de  la  hauteur,  (PL 
IV,  jig.  i,  2.)  Aleur  extremiteinferieure,  ilssont 
joints  ensemble  par  un  double  plan  C,qui  a la  forme 
d’un  oval  alonge  et  sur  lequel  les  bateaux  passent 
de  part  et  d’autre.  Aux  extretnites  de  cet  oval 
sont  placees  des  cbaines  qui  ferment  l’un  ou  l’au- 
tre  des  deux  plans  alternativement,lorsque les  ba- 
teaux passent,  afin  d'empecher  deux  bateaux  de 
se  renconfrer  sur  un  meme  plan , ou  d’iuterrom- 
pre  le  passage  l’un  de  l’autre. 
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La  manoeuvre  a Ten  tree  de  chaque  biez  est  exae- 
tement  la  meme  que  pour  le  plan  incline  simple ; 
mais  au  basdes  deux  plans, ily  a un  hommeplace 
a l’endroit  ou  les  bateaux  doivent  passer.  Quand 
deux  bateaux  sont  descendus,ildetaclielachaine 
conductrice  de  l’un  de  ces  bateaux  pour  l'accro- 
cber  a l’autre.  II  donne  alorsle  signal,  et  les  licm- 
roes  qui  sont  en  baut  enlevent  a 1’aide  des  machines 
les  bateaux  qui  traversent  le  vallon  pour  arriver 
au  biez  dans  lequel  ils  doivent  naviguer.  Dans  la 
manoeuvre  du  plan  incline  simple,  il  ne  faut  que 
six  minutes  pour  faire  passer  deux  bateaux,  dont 
l’un  monte  et  l’autre  descend.  II  ne  faudra  guere 
plus  de  terns  pour  exdcuter  celle  dont  il  s’agit: 
car  chaque  conducteur  de  machine  manceuvrant 
a la  fois  et  de  la  meme  maniere  , deux  bateaux 
descendant  le  long  des  deux  plans,  arriveronten 
meme-tems  au  point  de  jonction,et  llioirime  qui 
s’y  trouve,  aura  change  les  chaines  presque  dans 
le  meme  terns  qu’il  lui  faudrait  pour  acci’ocher 
un  bateau.  Mais  comme  cette  double  manoeuvre 
ne  se  ferait  pas  toujours  dans  le  meme  terns  et 
avec  la  precision  reqmse , il  faut  compter  huit  mi- 
nutes pour  chacnne  d’elles  , ce  qui  fait  un  ton- 
neau par  minute  , ou  720  tonneaux  en  douze 
heures,  et  1440  en  24heures.  Quantite  qui  demon- 
tre  que  quand  meme  chaque  manoeuvre  demam 
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derait  beaucoup  plus  de  terns  quenous  ne  comp- 
tons  ici  , on  pourrait  cependant , avec  cette  me- 

thode,  executer  destransportstres-considerables. 

Cbaque  conducteur  de  machine  faisant  mon- 
ter  ou  descendre  un  bateau  pour  3 d.  ( 1 ) et 
l’bomme  place  an  bas  des  deux  plans  deta- 
chant  et  accrochant  les  chaines  des  bateaux  pour 
la  meme  somme,  ce  sera  un  peu  plus  de  1 s.  par 
tonneau  ; mais  en  comptant  a la  fois  les  bateaux 
vuides  et  les  bateaux  charges,  je  suppose  quil 
en  coutera  1 d.  f par  tonneau,  pourle  passage  de 
la  machine  3 ceite  somme  sera  assurement  suffi- 
sante  pour  parer  a tout  evenement. 


(1)  Je  considere  les  5 d.  pour  deux  bateaux  comme 
an  salaire  suffisant  ; car  it  est  reconnu  quun  bomme 
pent  dans  5 heures  et  20  minutes  , faire  passer  4<> 
bateaux,  ce  qui  lui  produirait  cinq  schellings ; en 
sorte  qu  en  travaillant  douze  heures  de  suite  dans  le 
cas  d’un  commerce  etendu  , it  pourrait  ga„nei  1 1 s 
10  d.  , somme  suffisante  pour  subvenir  aux  besom; 
de  bien  des  liommes.. 
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Etat  estimatif  de  la  depense  pour  la  construc- 
tion de  deux  plans  inclines  accoles  pour 
passer  un  vallon  de  zoo  pieds  de  profondeur 
et  de  600  de  largeur. 

Pour  l’un  des  deux  plans, 

380  verges  de  plan  in- 
cline ,a  4 1.  10s  la  verge  . . 1,710  I.  o s.  o d. 
67  verges  de  puits  ,34!. 

10s  la  verge 318  o o 

320  verges  d’auge,  a i5s 

la  verge 240 

Une  roue  verticale  . . So 

1000  pieds  de  chaines5a 

2 s le  pied 100 

Une  cuve  en  tole  et  fer 

forge . 60 

1400  pieds  de  cbaines  pour 
la  cuve  et  le  conlre-poids, 


a 4s  le  pied 

280 

O 

O 

Un  tambour  a roue  . . 

100 

O 

O 

Les  pignons  , arrets  et 

leviers 

60 

O 

O 

Les  ailes  centrifuges  . . . 

60 

O 

0 

Le  batiment  et  la  char- 

pente  pour  la  machine  . . . 

200 

O 

0 

3,178  1.  o s.  o d 
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Et  pour  l’autre  plan  sern- 

blable _3d78  ° ° 

Total  ...  . • 6,356  1.  o s.  o d. 

Au  point  de  jonction  etde 
passage,  60  verges  de  plan 
incline,  a 4 1.  10  s la  verge  . 270  o o 

Le  petit  aqneduc  , . • 200  o o 

Total 6,826  1.  o s.  o d. 

Le  dixieme  ' en  sus  pour 
cas  imprevus 682  1.  10  s.  o d. 

Total  general  . . • 7,5o8  1.  10  s.  o d. 

Corame  tout  le  volume  d’eau  employe  pour 
elever  les  bateaux  s’ecoulera  dans  le  vail  on,  ce 
sera  autant  de  perdu  pour  le  Canal.  La  oepense 
pour  un  commerce  de  5oo  fonneaux  par  jour 
monterait  a pres  de  deux  mille  tonnes  \ ce  qui 
reviendrait  a buit  sassees  pour  des  bateaux  de 
40  tonneaux.  Mais  dans  le  cas  des  sas  decluses, 
cette  eau  etant  prise  dans  les  biez  superieurs  ou 
elle  est  rare, pour  passer  dans  les  biez inferieurs 
ou  elle  est  peu  necessaire,  parce  qu’ils  sont  ali- 
mentes  par  diflerentes  sources,  la  perte  est  aussi 
re  elle  que  dans  le  cas  des  plans  accoles. 

Par  lAtablissement  de  ces  plans,  on  a encore 
I’uvantage  de  s’elever  autant  qu’il  est  possible  de 
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le  Faire.  tin  des  deux  plans  pent  efre  plus  dlevd 
que  l autre  ; et  Ton  peut,  parce  moyen,  gagner 
autaut  de  pieds  que  le  terrein  3e  permet,  sans  gener 
en  nen  la  facility  des  transports.  En  outre , si  1’un 
des  deux  biez  devait  tirer  ses  eaux  de  l’autre  , il 
serait  aise  de  le  remplir  au  moyen  d’un  tuyau  en 
siphon,  qu’on  dtablirait  le  long  des  deux  plans. 
Je  viens  de  faire  connaitre  les  difficulty  qu’on 
peut  vaincre  en  employant  cetfe  methode;  jevais 
donner  un  et  at  approximatif  de  la  depense  d’un 
Canal,  oil  il  y aurait  une  machine  de  cette  espece. 

Supposons  qu’il  soit  necessaire  de  fournir  une" 
viUe  d’une  certaine  quantite  de  charbon,  que  les 
fosses  en  soient  eloignees  de  dix  milJes , et  qu’il 
se  trouve  dans  cet  intervalle  une  vaMe  de  deux 
cents  pieds  de  profondeur  et  une  hauteur  de  200 
pieds  a monter  par  deux  plans  inclines  simples. 
Une  telle  position  presente  surement  bien  des 
difficulty  s ; dans  ce  cask  depense  serait  a-peu-pres 
comme  il  suit : 

Pour  les  deux  plans  accoles  7,508 1.  10  s. 

Pour  deux  plans  inclines 

simples, de  100  pieds  d’eleva- 

tion  chacun  . . o c 

6 o 

1 our  un  reservoir  . . . 3,000  o o 


13,564!.  16  s o d. 
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B' autre  part  . . • iffW-  16  8 °d 

Pour  achat  du  terrein , a 5 

acres  par  uxille  , et  a xoo  1. 

. . 5,ooo 

1’acre  ••••*’ 

Pour  excavation  Au  terrein, 
et  plantation  a 5oo  1.  par  mille  5, 000 
Pour  lesdiSerens  ponts , et 
les  conduits  destines  a donner 
•un  ecoulement  aux  eaux  plu- 

viales , a 300  liv.  par  mille  . 3^°° 


o o 


o o 


Total 26,5641.  16  s. 

Pour  les  cas  impreyus  , et  g d 

1’acte  du  parlement  J - • 

Total  general  . - 29,221!.  5 • 7 • 

L’interet  de  29,221 1.^5  s.  7 d-  a 5 pour  0 i 

an,  est  de  itfil.  **■  3 d-  t par  ce 

500  tonneau*  par  }our  , de  transpor  P 
Canal,  4 raison  da  28o  jours  onvrab.es  at  de  3 ^ 

paa^anp.n*  pr^=,p.::,es 

1,461 1. , d reste  poui  les  traxs  a aQ 
parations  a faire,  288 1.  18  • 9 • , 

' Ainsi,  pour  un  commerce  qrnne  serai  cpi . 

S„otonueauxPariour,lessonseripleursaurmen, 
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tou  jours  1 avantage  de  toucher  5 pour  ioo,  ef 
quoiqu’une  taxe  de  3 d.  par  tonneau,  par  mille, 
puisse  paraitre  forte  pour  un  transport  de  char- 
bon,  cette  depense  estcependant  bien  au-dessous 
de  celle  qu’entrainerait  le  roulage , comme  on 
peut  en  juger  par  le  parallele  suivant. 

Les  3 d.  par  tonneau  , par  mille  a la  com- 

Pagnie 

Pour  le  passage  des  deux  plans 
inclines.  

Pour  le  passage  des  deux  plans 

accoles  

Pour  lesalaire  du  batelier,  qui, 
a raison  de  6 s.  8d.  par  jour,  doit 
conduire  dix  bateaux  charges,  et 
en  ramener  dix  a vuide  dans  la 
mejne  journee 

Total  par  tonneau  pour  dix 
milles 

Le  roulage  couterait  . 

Benefice  , . . 

Cette  economic  deyiendrait  plus  considerable 
amesure  que  le  commerce  croitrait,  parce  qu’a- 
l°rs  la  taxe  par  tonneau  serait  adoucie.  Des  que 
le  transport  serait  de  ioo  tonneaux  par  jour  et 

I 


o 

■2s.  IId.  § 

o 

7s.  6d. 

o 

4s-  6d| 
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|e  benefice  de  la  compagnie  de  plus  de  dix  pour 
cent  le  tonnage  devrait  etre  reduit,  dapres 
dvTparlement,  an  produit  net  de  deux  denxers 

^ transport  journalier  se  montait  a plus  de 
i5o  tonneaux,  et  que  la  compagnie  tirat  p us  e 
,5  pour  cent,  le  tonnage  on  produit  net  devrait 
6 J reduit  a r 1 par  mille  ; mais  netre  ]amais 
plus  bas  par  aucun  arrSte.  Ce  serait  a or 
la  concurrence  entreles  Canaux  q-  -glerait  les 
frais  de  transport,  etelle  serait  avantageu^  pour 
1c  pays.  Cest  done  une  bonne  pobtupie  pour 
parlement  d’accorder  aux  souscripteurs  un  fort 
Linage,  et  de  ne  faire  de  reduction  surlata 
Leu  proportion  des  produit,  De  cede  mamere 
L verra  setendre  les  Canaux  en  tous  sens 
dans  tous  les  pays,  lorsqu’on  sera  stimde  par 
le  plus  fort  de  tous  les  encouragemens , celm 
tirer  un  grand  produit  d’un  petit  commie , , rt 
d’avoir  la  perspective,  en  avancant  un  petit 

pital,  d’obteuir  enfin  un  revenu  considerable. 


CH  apitke  XII. 

Meihode  pour  passer  les  rivieres  et  < V/ 

27^^  ’ qUi  rempUt  le  ***  objet 
luses  et  des  Ponts  aqueducs. 

T 

~LJA  machine  representee  (Pi.  iy  fi 

^ - 

toutes  les  piLs  P„  l 7 ’ qU1  soutle«aent 

rip  • eriaclltterenceexacfp 

5SKS2SS=== 

fort°c  ]W  ' . rouvera  necessairement  bien 
cette  d* 

qu’ilfautchoisir  dela  meillerL  crudltf  'Pl6rreS 

etrddoire  a decertainesdimensio^^les  transports 

ouvent  dispendieux  par  la  distance  des  carS” 

'a charpente  desc,CsS; 
f dlff®rens  travanx  preparatoires  , tout  tend 
rendre  les  ponts  aqueducs  tcllement  coitteux 

I a 


IV,' 
3 ) 4* 
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„M  !eur  erfcntion  devient  «n  des  P*“s  *’ 

obstacles  qui  empPehentla  formation  des  Canaux. 

Supposons  qce  P"«  T’ 

• i ra;re  un  pont  aqaeduc  de  300 

Pieds  d’eleva- 

pieds  de  long  (O’  _ * n aq  eT1. 

t’on  au-dessus  de  cette  riviere  , et  qu  on  a 
core  a monter  de  ,oo  pieds,  pour  axnver  au  m- 
veau  du  biez  opposd  , on  ne  trouoera  pent 
a c,-u  oxa-erer  que  de  porter  la  somme 

qUe  C<  - 'our  °la  construction  de  l’aqueduc, 
necessau  e pou  000  1.  o s.  o d. 

h . 

A quo!  il  faut  a j outer  100 
pieds  de  sas  pour  des  bateaux  A 

de2.?touneanx,raontanta  . . 7> 

La  totality  de  la  defense  — — — ~ 

1 27,000  1.  u bl  u u 

serait  done  de  • • ’ • 

t c • js  ,^S  les  calculs  faits  , on  pourrait , 
Mats  dapa.es  * .«,„„«pr  cette  nvifero 

pour  8,000  bvres  environ,  .1  dg  en  seser- 

et  selever  en  meme-tems  de  1 P 
vant  de  la  n«tbode  qne  I tout. 

raitdonc x9,ooolivres ,c est-a  clire,p 

Leopold  Xlereestuusin.pl. 

(I)0„  a pvojetoiaesr.-  ^ 

A»»io„s  q«e  cedes  <p«  »».  =»PP»““ 
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chemin  en  fer,  dont  le  poids  n’est  presque  rien 
en  comparaison  de  la  charge  d’eau  et  de  la 
masse  de  pierres,  qui  pesent  sur  les  piles  d’un 
pont  aqueduc.  Dans  ce  cas  , les  piles  sont 
eomme  des  pieds  droits  sans  arches  , et  la  ma- 
connerie  qui,  dans  les  ponts  aqueducs  , fait  la 
principal  depense  , est  tellement  reduite  dans 
cette  construction,  qu’elle  est  presque  nulle  en 
comparaison  de  celle  de  ces  aqueducs. 

D’un  autre  c6te  l’etablissement  des  arches  ou 
voutes  enfer,  n’exigeant  pas  plus  de  depense  que 
les  cintres  pour  batir  une  arche  en  pierre,  et  le 
plan  incline  continu  remplissant  le  double  objet 
du  pont  aqueduc  et  des  sas  d’ecluses,il  sera  aise, 
d apres  un  etat  comparatif  des  depenses , de  se 
rendre  raison  de  cette  dconomie. 

L’avantage  qui  resulte  de  cette  methode,est 
d’abreger  beaucoup  le  trace  d’uu  Canal,  dans 
un  pays  coupe  de  rivieres  et  de  vallons.  Elle 
permet  de  le  diriger  vers  les  points  ou  l’on 
peut  a la  fois  traverser  la  riviere  et  s’elever  le 
plus  possible  , et  c’est  un  moyen  d’qCWomiser 
bien  du  terns  et  de  l’argent. 
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CHAPITRE  XIII. 

Du  plan  horisontal. 

1 CUTES  les  fois  qu’il  faudra  traverser  une  ri- 
viere ou  une  vallee  , sans  qu’il  soit  possible  de 
s’elever  en  meme-tems , on  construira  un  plan  ho- 
Puv,-risontal  (P/.  IV,  Jig.  5,6),  qu’on  prolongera 
pieds  dans  chacun  des  deux  biez. 

A l’une  et  l’autre  extremity  , on  placera  les 
roues  horisontafes  E et  F , avec  les  chaines  con- 
trices  destinees  a former  le  mouvement  de  ro- 
tation ; et  a l'une  F de  ces  deux  roues  , on  adap- 
tera  toutes  les  pieces  composant  la  machine  du 
plan  incline  a double  coulisse  , a 1’exception  du 
preparateur  et  de  la  machine  d’arret. 

Pour  faire  passer  les  bateaux , on  en  aceroche 
un  de  part  et  d’autre  a lachaine  conductrice : on 
fait  ensuite  couler  l’eau  dans  la  cuve  pour  creer 
une  force  motrice.  Les  bateaux  mop  tent  sur  le 
plan  et  passent  d’un  biez  du  Canal  a l’autre,  par 
un  mouvement  de  rotation  uniforme. 

Cette  machine  est  une  des  plus  expeditives. 
*Xoute  la  manoeuvre  se  reduit  a accrocher  les  ba- 
teaux aux  chaines , et  a faire  couler  l’eau  dans  la, 


cuve.  Les  crochets  se  detach ent  attssi  des  chaines 
conductrices  comme  dans  le  plan  incline  a dou- 
ble coulisse.  La  quantite  d’eau  necessaire  pour  le 
passage  des  bateaux,  s’ecoule  dans  la  riviere  ou 
le  vallon  : c’est  une  perte  pour  le  Canal.  Mais 
comme  le  plan  est  de  niveau , la  resistance  ne  peut 
pas  etre  bien  grande; la  quantite  d’eau  necessaire 
doit  augmenter  dans  le  rapport  de  la  longueur 
duplan  avee  laprofondeur  du  puits.  Mais  d’apres 
une  estimation  moyenne  , on  peut  compter  sur 
une  tonne  d’eau  , pour  le  passage  d’un  tonneau, 
de  cargaison ; et  la  depense  reduite  de  construc- 
tion serait  le  tiers  de  la  somme  necessaire  pour 
1 execution  d’un  pont  aqueduc. 

Quoiqu’au  moyen  des  trois  me'thodes  qu’on 
vient  de  decrire,on  puisse  traverser  avec  facilite 
les  rivieies  et  les  vallons,il  est*  des  cascependant 
oil  il  conviendrait  de  construire  des  ponts  aque- 
ducs,  sur-tout  quand  il  n’y  a pas  de  grandes  dif- 
ficultes  a vamcre.  Ces'aqueducs  peuvent  etre  en 
fer , comme  ceux  repi’esentes ( PI.  IV* ^ fig. 7, 8) ; Pi. 
et , suivant  les  positions , ils  peuvent  etre  beau-  ^ 
coup  moins  couteux  que  ceux  en  pierre.  Mais 
1 £tabhssement  d’un  aqueduc  , ou  sa  construction 
particuliere  , doit  ddpendre  de  quantity  de  cir- 
constances,tellesque  la  necessite  d’alimenter  un 
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biez,  reconotnie  du  terns,  les  Frais  de  transport 
de  la  pierre  ou  du  fer.,  etc.;  etl’on  doit  se  deter- 
miner pour  la  methode , dont  l’adoption  exigera 
le  rnoins  de  depense,en  remplissant  le  butqu’ou 
se  propose. 
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CHAPITRE  XIV. 

Description  dun  moyen  de  faire  monter  ou 
descendre  verticalement  les  bateaux  d’un  biez 
dans  un  autre. 

IiE  moyen  que  nous  allons  decrire  , est  infe- 
rieur  en  avantages  au  plan  incline : mais  il  peat 
y avoir  des  cas  oil  Ton  serait  oblige  d’y  avoir  re- 
cours,  tel  que  celui  ou  le  biez  aboutirait  a une 
hauteur  escarpee.  On  pratiquerait  dans  cette  hau- 
teur soitune  coupure , coxnme  on  le  voit  (P/.  V, 

Jig'-  i , 2,3,4.),  soit  un  puits  de  dimensions  con-  2 > 3 » 4* 
venables  pour  le  passage  d'un  bateau  , que  Ton 
ferait  monter  et  descendre  , a l’aide  de  chaines 
ou  balancines  verticales  attachees  a une  cuve  ser- 
vant de  force  motrice.  Le  puits  de  cette  cuve  et 
celui  des  bateaux  communiqueraient  par  un  con- 
duit voiile  au  biez  inferieur.  On  construira  deux 
grues  A,B  (P/.  V ,jig.  1,  3,  4.  ),  chacune  dei5  y> 
pieds  de  hauteur , capables  de  soutenir  une  charge  3>  4- 
de  trois  tonneaux  chacune.  On  les  placera  a 12 
pieds  de  distance  de  pivots  en  pivots , sur  l’un  des 
cotes  du  biez  superieur  , et  vis-a-vis  le  point  de 
jonction  du  puits  gt  de  ce  biez.  Leurs  bras  doit 
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vent  etre  Joints  par  une  traverse  de  fer  C , mo- 
fig.  j.  biie,  de  douze  pieds,  com  me  on  le  voit  ( Fig . i.) 
Par  ce  mo-yen, -les  grues  agiront  parallelement 
entr’elles;derriere  les  grues  et  au-dessus  du  puits 
D,  ily  a un  tambour  a roue  E,  de  deux  dianic- 
tres  differens.  Les  cbaines  F de  la  grue  sont  atta- 
ches a la  partie  du  tambour  dont  le  diametre 
est  le  plus  grand,  et  les  cbaines  G de  la  cuve  L 
a celie  du  plus  petit  diametre.  Aux  extremites  des 
cbaines  des  grues,  est  fixee  une  cage  de  fer  H, 
destinee  a recevoir  le  bateau.  Des  qu’il  y estsus- 
pendu  , on  fait  monter  ou  descendre  la  cage  en 
faisant  descendre  ou  monter  la  cuve.  II  y a un 
Fig.  3-  reservoir  I,  {Fig.  3)  5 forme  dans  1 un  des  cotes  du 
puits  de  la  cuve  et  pres  du  fond,assez  grand 
pour  contenir  environ  trente  tonnes  d’eau.  Tan- 
dis  quela  cage  est  dans  le  biez  superieur,la  cuve 
doit  etre  au-dessous  de  ce  reservoir.  Quand  il 
est  question  de  faire  sortir  le  bateau  du  biez  su- 
perieur  ,pourle  faire  venir  au-dessus  du  puits,  ou 
de  la  coupure  ou  il  doit  descendre , on  fait  cou- 
ler  de  l’eau  du  reservoir  I dans  la  cuve  , jusqu’a 
ce  qu’elle  ait  acquis  une  force  preponderante. 
Alors  elle  descendra  de  huit  pieds  , et  enlevera 
la  cage  et  le  bateau  hors  du  biez  superieur.  C est 
dans  ce  moment  qu’on  fait  mouvoir  les  grues 
au-dessus  du  puits,  et  on  laisse  ecouler  une  par* 
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tie  de  1’eau  de  la  cuve,  pour  donner  au  bateau 
la  preponderance.  II  descend  dans  le  biez  in- 
ferieur,  et  fait  monter  la  cuve  jusqu’au  soramet 
dupuits,dans  la  position  representee  {Fig.  3).  Alors  Fig.  2. 
on  fait  agir  une  soupape  au  moyen  d’un  levier  M, 
et  1’eau  qui  s’echappe  de  la  cuve  passe  dans  un 
tuyau  N et  descend  dans  le  reservoir  I , pour 
servir  a tirer  du  biez  superieur  le  bateau  suivant 
Pour  faire  monter  un  bateau  dansle  biez  su  perieur, 
on  fait  entrer , au  moyen  d’un  tuyau  O ( Fig.  3 ) ’ Fig.  3. 
de  1’eau  de  ce  biez  dans  la  cuve , jusqu’a  ce  qu’elle’ 
ait  acquis  une  force  preponderate : elle  descend 
alors  et  eieve  le  bateau  du  biez  inferieur  a un 
pied,  environ  au-dessus  du  biez  superieur.  On  fait 
ensmtc  agir  les  deux  grues  du  cote  de  ce  biez, 

1 eau  s’ecoule  de  la  cuve  et  le  bateau  se  trouve 
a flot  dans  le  biez  superieur. 

Pour  rendre  uniforme  le  mouvement  de  cette 
machine,  on  y adapte  des  ailes  centrifuges  P,comme 
on  le  voit  ( PI.  V , jig.  2 ) ; onajoute  aussi  a la  Pi.  V, 
cuve  des  cbaines  de  contre-poids  (>.  fis- 2* 

La  manoeuvre  de  cette  machine  est  aisee  a exe- 
cutor. Un  bateau  de  4 tonneaux  peutfranchir  un 
espace  de  100  pieds  de  hauteur  en  8 minutes  de 
terns,  et  360  tonneaux  en  12  heures.  Ladepense 
de  cette  construction  serait  un  peu  plus  forte  que 
Pelle  du  plan  incline  a double  coulisse. 
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On  pourra  fair©  monter  et  descendre  les 
bateaux  sans perte  d’eau,en  employantla  cons- 
truction suivante : 

On  donnera  aupuits, pour le passage  de  deux 
bateaux,  3o  pieds  de  diametre.  Les  ouvragesse- 
ront  garantiset  couverts  par  unbatiment  au  cen- 
tre duquel  on  placera  un  tambour  a roue  R clun 
seul  diametre.  De  cbaque  cote  de  ce  tambour,  1 
y aura  deux  cbaines  S et  une  cage  T poui  recc, 
yoir  les  bateaux,  dontl’un  descendetl’autre  monte. 
A l’extremite  du  biez  supdrieur  , sur  le  bord  du 
puits,  il  y a deux  vannes  U qui  s'elevent  vertica- 
lement.  Derriere  ces  vannes,  etparallelement  au 
Canal,  sontdeux  especes  de  bacs  ouradeaux  , 
qu’on  fait  mouvoir  sur  des  bandes  de  fer  X , a . «m.  e 
d’un  pignon  W,  et  d’une  cremaillere  Y,  adaptee 
4 l’un  de  leurs  cotds.  Ces  deux  radeaux  doivent 
avoir  une  de  leurs  extremites  ouvertc,  etetreas- 
sezgrands  pour  contenir  la  cage  et  le  bateau.  On 
fait  avancer  un  de  ces  radeaux  vers  le  biez  supe- 
rieur , et  on  le  fait  entrer  dans  une  cou.isse 
preparcepourle  recevoir.  On  ouvre  alorsla  vanne 
U et  il  se  trouve  rempli  del’eau  du  Canal,  ce  qut 
permet  au  batelier  de  faire  entrer  le  bateau  dans 
la  cage.  On  ferme  ensuite  la  vanne,  et  Ion  ouvre 
une  petite  ventelle  Z,  qui  est  a Vautre  extrem  e 
radeau , versle  bas , cqunne  onle  voit  {Fig.  b}> 
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pour  faire  ecouler  1’eau : on  retire  ensuite  le  ra-  & 
dean , et  le  bateau  se  trouve  suspendu  au-dessus 
du  puits.  Pendant  cette  manoeuvre , I’homme  qui 
^st  en  bas  place  un  bateau  vuide  dans  la  cage  in- 
ferieure.  Le  bateau  charge  qui  descend  , enleve 
par  son  poids  5 celui  qui  est  vuide ; et  dans  le  meme 
terns , par  un  mouveinent  rapide , la  roue  A,  places 
a lextremite  du  tambour , fait  agir  trois  pompes 
qui  enlevent  et  font  passer  dans  le  biez 
superieur  toule  Fean  qu’on  avait  fait  couler  du 
radeau  dans  un  petit  bassin  lateral  C,  d’enviroii 
douze  pieds  de  profondeur ; et  'par  Ce  moyenil 
ny  a aucuneperte  d’eau.  Bes  que  le  bateau  vuide 
est  monte,  on  fait  avancer  l’autre  radeau,  on  ouvre 
la  vanne,il  se  remplit  d’eau,  et  recoit  le  bateau 
qu’on  fait  entrer  dans  le  biez  superieur.  S’il  se? 
trouve  un  autre  bateau  pret  a descendre  , on  le 
fait  passer  aans  la  cage,en  repetant  la  manoeuvre 
deja  decriie.  Pour  reridre  uniforme  le  mouve- 
ment  de  cette  machine, on  emploiedes  ailes  cen^ 
trifuges , semblables  a celles  adaptees  aux  prec£- 
dentes;  mais  les  chain es  de  eontre-poids  ne  sont 
pas  tres-necessaires , parce  que  le  poids  du  ba- 
teau charge  qui  descend,  sera  suffisant  pour  en- 
lever  toutes  les  chaines , si  la  profondeur  n’est 
pas  de  plus  de  100  pieds,  et  en  meme-tems pour 
faire  agir  les  pompes,  et  enleverle  bateau  vuid@j 
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On  pourrait  merae  avec  une  charge  de  4 tan-* 
naux  quidescendraient,  en  enlever  une  autre  de 
3 tonneaux  , pourvu  qu’on  ne  fit  point  agir  les 
pompes , qu’il  serait  facile  d’arreter  an  rnoyen  du 
levier  D.  En  sorte  que  de  cette  maniere  , on 
pourrait  executer  1111  petit  commerce  d’importa- 
tion  et  d’ exportation. 

Mais  si  ce  commerce  devenait  plus  considera- 
ble , on  pourrait  ajouter  a tout  cet  appareil  la 
cuve  etles  puits:ce  qui  en  ferait  une  double  ma- 
chine. II  ne  faudrait  que  huit  minutes  pour  le 
passage  de  deux  bateaux.  Par  consequent,  dans 
le  cas  d’un  commerce  descendant , on  pourrait, 
en  12  heures  de  terns  ,faire  passer  360  tonneaux 
en  remontant  les  bateaux  a vuide^et  dans  le  cas 
d’nn  commerce  d’importation  et  d exportation , 
on  pourrait  faire  passer  deux  fois  autant  de  ton- 
neaux que  ci-dessus  , parce  que  les  bateaux 
charges  montent  et  descendent  en  meme-tems. 

La  depense  de  la  machine  pour  100  pieds 
de  profondeur,  serait , dansle  cas  d’un  commerce 
descendant  , de 2,5oo  L 

Et  dans  le  cas  d’un  commerce  mom 
tant  et  descendant  , en  y ajoutant  la 
cuve  et  le  reste  de  l’appareil  , elle  serait 

• • 63ooo  L 
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Ce  qui  fait  4 peu-pres  la  moltie  de  la  defense 
des  sas  d’eeluses. 

Pour  faire  passer  un  seul  bateau  dun  biez, 
dans  i autre,  a la  faveur  de  la  cuye  d’eau,  on  pour- 
rait  au  lieu  desgrues  A,  B de  la  machine  i, 
emp.ojer  la  manoeuvre  du  bac  ou  radeau 
comme  dans  le  cas  precedent.  L’eau  du  bac  o 
C l8-7, 8),  serait  recue  dans  un  petit  bassin  pour  F)v  7 
remphr  ]a  cuve  qui  doit  produire  la  force  mo-  8‘ 
trice  necessaire.  De  cette  maniere  1’eau  dont  on 
a rempli  le  bac  pour  la  descente  d’un  bateau, 
servirait  aussi  a en  Clever  un  autre. 

Ces  machines  pouvant  aller  nuit  et  jour  , on 
voxt  combien  a leur  aide  on  peut  etendre  les 
avantages  desCanaux  d’embranchemens. 
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C H A P I T R E XV. 

Des  chemins  en  fer. 

1 \ 

\j  N a considere  jusqu’ici  les  chemins  en  fer 
comme  un  moyen  de  transport  qm,  par  sesavan- 
tacres , tient  le  milieu  entre  le  rouiage  e es 
naux  avec  sas  d’ecluses , et  dont  Vobjet  est  de  d - 

minuerla  depense  quil  faudrmt  fame  P^  F ' 

Ion  p er  un  Canal  jusqu’aux  camera  on  maim 
pictures  qui  se  trouvent  dans  son  v0isma^ 

La  construction  des  Canauxpour  les  petits ba 
teanx  n’est  guere  plus  couteuse  que  ceKedescbc- 

Ssenfex,  avec  lesquels  nous  allonsles  com- 
parer. L’ evaluation  ordinaire  de  ces  dmniers 
LLiron  7°°  Uv.  S.erl.parn,Uie.  m - des- 
tine* qu'an  commerce  d’exporta  ion,  et  »e  don 
cent  passage  qu’4  une  settle  votture  a la  lots.  11 
y a des  places  ou  s'arretent  les  vo, hires  tp.poar 
Lent  se  croiser  : lapente  de  ces  chemms,  depots 

les  carrieres  ou  manufactures,  ynsquau  Ca 
voisin , est  generalement  reglee  de  maniere  qu  un 
cbeval  pent  ramener  une  voiture  a vui  e,  avcc 

la  meme  laciLitCqn’ilena  desccndu  une  cbargce , 

en  sorte  qu'ou  pent  esttaer  qu'un  clreval  dcscen- 
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dra  une  charge  de  5 tonneatix  sur  le  pied  de  3 
miJles  par  heure  , et  qu’il  montera  un  tonneau 
avec  a-peu-pres  ia  inline  celerite.  Mais  les  repa- 
rations a faire  aux  fourgons  soiit  considerables  , 
ettombentnecessairement  sur  la  compagnie ; d’un 
autre  cote  , la  necessity  ou  Ton  est  de  char- 
ger les  raateriaux  dans  ces  voitures , de  les  de- 
charger pres  du  Canal  oil  le  manque  de  bateaux 
oblige  bien  souvent  a ^tablir  un  depot,  et  de  les 
recharger  ensuite  dans  les  bateaux  , tend  a aug- 
menter  les  frais  de  transport  de  ces  raateriaux,  et 
les  expose  a des  degradations. 

On  ne  peut  pas  assignor  exactement  la  diffe- 
rence entre  la  depense  d’un  Canal  et  celle  d’un 
cheminen  fer,  sans  avoir  bien  etudieles  localites  , 
ettoutes  les  considerations  doivent  etre  bien  pe- 
sees  avant  de  faire  unchoix ; mais  il  faudrait  que  la 
construction  d’un  Canal  fut  beaucoup  plus  dis- 
pendieuse  que  celle  d’un  cherain  en  fer,  sur-tout 
s’il  a plus  de  deuxrailles  de  longueur,  pour  faire 
preferer  le  dernier.  Un  chemin  en  fer  est  borne 
a un  seul  objet,  et  le  pays  qui  lui  est  adjacent 
n en  revolt  pas  plus  de  secours  que  s’il  n’existait 
pas.  Dans  le  cas  d’un  accroisseraent  dans  le  trans- 
port,, les  places  qu’on  a laissees.pour  les  voitures 
qui  se  croisent,  ne  pouvant  plus  suffire,  il  de- 
Viendrait  necessaire  de  faire  un  double  cherain 
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en  fer  ; ce  qui  entrainerait  de  nouveltes  depenses 
et  des  reparations  considerables,  sans  procurer 
le  moyen  de  favoriser  le  commerce  dans  1 inte- 
rieur  dupays.  Mais  un  petit  Canal , a raison  de 
son  peu  de  argeur,  peut  etre  construit  par  tout, 

etfaciliteextremementles  transports.il  contourne 

les  hauteurs,  etendses  bienfaits  sur  les  champs 
brules  du  soleil,  et  semble  inviter  a lui  donner 
des  branches.  Dans  un  pays  oil  1’on  a construit 
•un  chemin  en  fer  ou  un  Canal,  on  a toupurs 
quelqu’espoir  de  voir  les  transports  s’augmenter 
oule  commerce  saggrandir  ice  qui  donne  lieu 
a l’examen  de  ces  deux  questions  : 

Lequel  d’un  Canal  ou  d’un  chemm  en  fer  se- 
rait  le  plus  favorable  a l’accroissement  ducom- 

r Et  lequel  des  deux  moyens  d’embrancbemens 
faciliterait  le  plus  les  transports  ? 

La  construction  des  chemins  en  fer  d un  mile 
de  long  ou  environ,  est  sans  doute  necessaire 
dans  les  lieux  elev6s,ou  il  serait  difficile  de  tiou- 
ver  del’eau,  ou  quand  le  commerce  du  pays 
n’est  pas  suffisant  pour  dedommager  de  la  de- 
fense qu’entrainerait  locution  des  maehmes. 
Comme  on  ne  le.ur  donne  qu’unimlle  detendue, 
ils  ne  peuveut  6tre  que  d’une  mediocre  unpor- 
tauce. 
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Pour  faire  rentrer,  autani  qu’il  est  possible  , 
leur  construction  dans  1c  systeme  general  quej’ai 
presente,  voici  la  melhode  quil  faut  suivre,  lors- 
qu’on  veut  faire  remonter  les  bateaux  vuidcs 
jusqu’aux  fosses  a cbarbons  ou  autres  carrieres, 
toutes  les  fois  que  le  terrein  presente  une  pente 
reguliere. 

Supposons , par  exemple , de  tels  etablissemens 
k la  distance  de  six  cents  verges  ou  plus  d’un  Ca- 
nal, on  construira,  pour  y venir,  un  cbemin  en 
fer,  ati  somraet  duquel  on  plaeera  une  machine 
semblable  a celle  duplan  incline  simple  ( FI.  Ill , pi.  iuf 
Jig.  1,2,  3 , ) et  on  fabriquera  un  charriot  pour  re-  ^’3/  * 
cevoirle  bateau.  La  roue  verticale  A,  autour  de 
laquelle  s’enveloppe  la  corde  ou  chaine  conduc- 
trice,  est  mise  en  mouvementpar  la  roue  du  tam- 
bour F , auquel  est  suspendu  un  poids.  Quand  un 
bateau  charge  descend  le  chemin  en  fer,  il  fait, 
par  sa  pesanteur,  remonter  ce  poids,  qu’on  em- 
peclie  alors  de  descendre  en  faisant  entrer  un 
arret  dans  la  roue  du  tambour.  C’est  une  force 
motrice  qu’on  se  reserve  pour  enlever  les  ba- 
teaux vuides. 

Lorsque  le  bateau  est  pres  d’entrer  dans  le 
biez  inferieur , on  desengrene  les  roues  des  deux 
axes  ; ce  qui  permet  de  faire  descendre  assez  le 
charriot  pour  pouvoir  mettre  le  bateau  a flot.  On 
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place  ensuite  sur  ce  chprriot  un  bateau  vuide  , 
on  ote  l’arrel  de  la  roue  adaptee  a l’axe  du  tam- 
bour, et  le  poids  fait  monter  le  cbarriot. 

Four  rendre  le  mouvement  uniforme,  on  se 
sert  aussi  d’un  regulateur. 

A l’extremite  de  l’axe  de  la  roue  A , il  y a deux 
pignons  de  diametres  differens  , afin  que  cette 
roue  puisse  faire  un  plus  grand  nombre  de  revo- 
lutions pour  faire  monter  et  pour  faire  des- 
cendre  un  bateau. 

Quail d le  bateau  descend  ,1  action  de  sa  pesan- 
teur  suffit  pour  enlever  le  contre-poids  ; mais  il 
perd  toute  sa  force  en  entrant  dans  le  Canal : c’est 
ce  qui  oblige  a desengrener  les  pignons,  afin  de 
donner  plus  de  longueur  de  corde  au  cbarriot 
qui  descend,  etpouvoir  plus  aisement  mettre  le 
bateau  a Hot.  Il  faut  done  que  cette  portion  de 
corde  qu’on  a lachee , soit  retiree  au  moyen  du 
contre-poids  ^ lorsqu’on  remonte  un  bateau  vuide ; 
et  c’est  ce  qu’on  obtient  en  faisUnt  engrener  dans 
la  roue  le  plus  petit  des  deux  pignons. 

Cette  melhode,  pour  la  montee  des  bateaux 
vuides  , produira  au  proprietaire  une  economic 
considerable  , puisque  pour  rempiir  son  objet  , 
il  suffit  d’un  simple  plan  et  d’une  corde  conduc- 
trice.  On  donnera  au  cbarriot  destine  a recevoir 
le  bateau,  dix  a vingt  petites  roues  qui  seront. 
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2 2 2 SUr  leS(IueIs  se  P^fagera  la 

MIX?5  5eUlm  6n  fei’  eU  fatigUera  d’autant 

Lorsque  la  nature  du  terrein  „e  permet  pas 
abhrunplan  umformement  incline,  ou  que 
la  distance  est  trop  grande,  on  transporters  avec 
un  seul  cheval , sur  un  charriot  a six  on  huit  roues 
e construxt  expres , jusqu’anpres  des  fosses  ou 
arrieres  , le  bateau  qui  y prendra  sa  cargai- 

viguer!  ^ ^ * CaDal  f°Ut  Prtt  a ^ 

En  se  rappelant  les  diyerses  manoeuvres  ne'ces- 
S31reS  P"Ur  ,e  PassaSe  des  petite  bateaux, et  qui 
en  grande  partie , sur-tout  lorsque  le  commerce’ 
est  considerable,  doivent  sexecuter  avec  cetfe 
grande  celerite  d’ou  derivent  leurs  nombreux 

avantages,  le  lecteur  reconnaitra  la  necessity  de 

leur  donner  des  roues.  Cette  combinaison  du  ba- 
teau  ordmaire  et  du  fourgon  leur  donne  les  pro- 
prietes  de  1 un  et  de  l’autre.  ** 
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a desirer  qu’on  put  en  etendrebeaucoupl’usage  > 
et  puiser  les  richesses  dans  leurs  sources  ; raais 
il  est  evident  qu’on  ne  pent  y reussir  qu’en  pro- 
portionnant  la  depense  d’un  Canal  avec  le  com- 
merce auquel  il  doit  servir. 

Cet  important  objet  ne  pent  etre  rempli  en  se 
servant  uniquement  de  sas  d’ecluses  ; ils  entrai- 
uent  toujours  une  depense  considerable  , et  il 
n’en  existe  point  pour  les  bateaux  de  plus  petites 
dimensions  que  ceux  de  25  touneaux  * ensorte  que 
tout  pays  qui  ne  peut  faire  un  commerce  as- 
sez  grand  pour  indemniser  de  ces  enormes  de- 
penses  , doit  etre  prive  des  avantages  du  trans- 
port par  eau ; et  la  plus  grande  pariie  des  pro- 
vinces est  dans  ce  cas. 

Lorsque  deux  grandes  villes  ou  deux  pays  voi- 
sins  peuvent  ,par  l’importance  de  leur  commerce , 
supporter  la  depense  d’un  Canal  avec  sas  d’e- 
cluses, on  peut  le  construire  pour  ces  pays  ; 
mais  il  est  impossible  d’etablir  des  enibranche* 
mens  dans  les  districts  pauvres , en  se  servant 
des  grands  bateaux,  qui  necessiteraient d’y  faire 
de  grandes  depenses.  Elies  absorberaient  le  be- 
nefice que  pourraient  retirer  de  rembrancliemeni 
le  pays  et  le  proprietaire  du  Canal. 

Un  petit  Canal  de  communication  entre 
deux  contrees  importantes  aura  cet  avantage, 

k4 
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qu’il  sera  aise  d'y  ajouter  des  embrancbemens 
lateraux  qui  s’etendront  dans  l’interieur  du  pays  5 
et  au  moyen  desquels  les  petits  bateaux  penetre- 
rout  dans  ses  parties  les  plus  reculees  , ou  I on 
peut  a peine  recueiliir  4oa5o  tonneaux  par.  jour. 
Ces  diverses  ramifications  vivifieront  le  pays, 
comme  les  veines  le  font  a l’egard  du  corps  hm 
main.  Le  Canal  deviendra  important,  comme 
une  riviere  qui  revolt  de  nombreux  afHuens.  Les 
petits  bateaux  transporteront  une  grande  cargai- 
son  par  un  mouvement  lent , et  une  petite  avec 
la  rapidite  des  diligences,  precieuse  en  certains 
cas.  Ce  double  avantage  amenera  sur  les  petits 
Canaux  presque  tons  les  grands  transports,  qui 
n’auraient  pas  lieu  en  se  renfermant  dans  le  sys^- 
temedes  sas  d’ecluses.  Les  petits  Canaux,  coutant 
tres-peu  a construire , peuvent  servir  a un  grand 
commerce  comme  a un  moindre , en  y multipliant 
les  bateaux.  Le  peu  de  depense  qu’entraine  leur 
execution,  est  sur-tout  a considerer, 

Toutes  choses  ^gales  d’ailleurs , la  construe- 
lion  d’un  petit  Canal  ne  coutant  que  la  moitie 
de  la  depense  de  celle  d’un  Canal  pour  des  ba- 
teaux de  25  tonneaux,  ou  environ  le  tiers  de 
celle  d’un  Canal  pour  des  bateaux  de  40  tom 
neaux  , un  petit  Canal  vaudrait  au  souscripteur 
IP  ou  i5  pour  100  par  an , quand  un  grand  ne 
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lm  en  produirait  que  5,et  de  plus  , 1’exposerait 
a des  frais  d enfretien  et  des  reparations  beau- 
coup  plus  considerables. 

Je  pne  le  lecteur  de  donner  son  attention  aux 
questions  suivantes. 

Lorsqu’il  s’agit  de  former  une  communication 
navigaole , ne  vaut-ilpasmieuxdepenser33mille 

bvres  , pour  la  construction  d’un  petit  Canal , 
dont  les  embranchemeV  se  multiplied  par  un’ 
systeme  aussi  peu  dispendieux,  que  d’employer 
66  ou  ioo  mille  livres,a  creuser  de  larges  Canaux 
pour  des  bateaux  de  z5  ou  40  fonneaux,  dans  la  vue 
de  transporter  quelques  objets  peu  nombreux  et 
d un  usage  rare,  dont  les  petits  bateaux  ne  pour- 
rment  se  charger,  et  ense  privani  par-la  desnou- 
velles branches  de  Canaux,  qui  necessairement 
amenent  dans  le  Canal  principal,  des  objets  de 
commerce  plus  nombreux  que  ceux  que  les 
petits  bateaux  ne  peuvent  contenir? 

Lequel  est  le  plus  avantageux  pour  le  com- 
merce, ou  des  petits  bateaux  qu’a  peu  de  frais 
on  erait  passer  dans  tous  les  pays  ou  se  troure- 
rait  un  objet  de  commerce  quelconque,  ou  des 
grands  bateaux,  qui  par  leur  capacity  peuvent 
contenir  des  articles  volumineux,  qui  neseraient 
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q„e  le  dixieme  de  tous  les  objets  transporta- 

bles  (0?  4 , . 

N’est-il  pas  plus  avantageux , pour  1 mteneur 

l'etat,  decreuser  3oo  milieu  de  Canaux,  qae  de 
n'en  creuser  que  100  ou  200  miUes,  en  em- 
ployed la  meme  -me  a Tun  et  a laufre  tra- 
vail, et  de  pouvoir  d.endre  les  bieufads  da  trans- 
port par  eaa  dans  une  proportion  double  on 

^N’est-il  pas  boil  de  comparer  aussi  l’intdrit  da 
capital  qu'on  economise,  par  Mtabhssement  des 
pits  Canaux , avec  la  defense  necessaire  pour 
transporter  les  cargaisons  des  grands  bateaux 
sur  les  petits,  en  observant  dadleurs  que 
ces  frais  retomberont  sur  l’aflretenr  . 

L’usage  des  petits  bateaux , a raison 
lenerete  et  de  leur  construction  peu  p 
dieuse,  ne  con.ribuera-.-il  pas  » to » passer  par 
les  Canaux  on  commerce  plus  consideiablej 
celui  des  grands  bateaux,  dont  1 execu 

de  grands  frais  ? , 

D’apres  tant  d'avantages  particuuers  ..  1 


(0  Jeprie  me.  lecteur.  , en  e»miean«  quel,  sent 

J l:,,1.  qu'on  ne  pen,  pas 

teaux  de  so  pied,  de  long  et  k de  laid  _• 
poter  le.  moyen.  ,u«  M-T”*  1?°“ 

Jpu  hois  de  charpente. 
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tits  Canaux,  pent-on  douter  qu’on  n’effectue  par 
leur  moyen  presque  tons  les  transports  qui  se 
font  dans  un  etat,  tandis  qu’il  faudrait  continuer 
a se  servir  du  roulage , si  1’on  persistait  dans  la 
methode  des  sas  d’ecluscs. 

Qu’on  livre  le  raur  examen  de  ces  importantes 
questions  a des  ingenieurs  , leur  conclusion 
sera  doter  les  grands  bateaux  des  Canaux  ou  le 
prejuge  les  a places,  de  les  relancer  dans  les  ri- 
vieres, et  de  reserver  1’usage  des  sas  d’ecluses 
pour  les  cas  limites  oil  ils  conviendraient  encore. 

Un  ingenieur,  en  faisant  le  projet  d’un  Canal, 
suit  communement  les  pratiques  etablies.  Mais  si 
Ton  devait  toujours  travailler  d’apres  les  sysie- 
rncs  regus , il  n’y  aurait  pas  de  progres  dans  les 
arts.  II  est  de  son  devoir  d’y  concourir  et  de  sou- 
jnetire  ses  recherches  a la  discussion  qui  eclaire 
les  esprits , corame  le  frottement  fait  sortir  les 
etincelles  de  feu  cacbees.  II  est  sur-tout  neces- 
saire  de  1’appeler  snr  1’objet  d’un  bon  systeme 
de  navigation.  II  peut  rester  centre  celui  que  je 
propose  l’obstacle  des  prejuges.  Je  crois  avoir 
applani  tous  les  autres  etbien  assure  mesmoyens. 
J’espere  qu’ils  seront  juges  dignes  d’etre  essayes, 
et  que  le  fruit  de  ines  recherches  ne  s’evaporera 
pas  en  fumee,  dians  le  creuset  de  la  discussion. 

Je  crois  done  qu’il  e$t  de  la  derniere  impor* 
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tance  pour  les  speculateurs  et  les  Ingenieurs 
qu’ils  emploient , de  bien  approfondir  ce  sujet , 
avant  de  souraettre  leur  projet  au  parlement,  ou 
de  poursuivre  Fexecution  d’aucun  autre  Canal. 
Si  les  avantages  de  ce  systeme  sont  reconnus,  il 
faut  l’adopter  le  plutot  possible ; s’il  est  mauvais 
il  faut  le  laisser  dans  Foubli. 

Autant  j’ai  de  respect  pour  Fhomme  poura- 
geux  qui  met  dans  tout  son  jour  la  lumiere  de 
la  raison  , autant  j’ai  de  niepris  pour  ces  etres 
pusilianimes  qui  5 semblables  a une  lanterne 
gourde , ne  lalssent  pas  voir  toute  la  clarte  qu’ils 
reeelent.  Souvent  des  moyens  de  perfectionner 
des  machines  utiles  5 sont  restes  inconnus  pendant 
des  siecles^par  le  manque  de  feu  et  d energie  de 
la  part  de  Pinventeur , et  parce  qu’on  avait  ne- 
glige le  seul  moyen  de  demontrer  leur  utilite  , 
qui  eut  ete  de  les  soumettre  a Fepreijve  de  la 
discussion.  Je  suis  pret  a repondre  a toutes  les 
objections  qu’on  pour r ait  fair e contre  le  systeme 
des  petits  Canaux  5 et  j’engage  les  ingenieurs  et 
autres  a me  proposer  les  argumens  qui  peuverit 
etre  en  faveur  de  celui  qui  est  ^tabli.  S’ils  ne  le 
font  pas,  je  me  crois  parfaiteraent  en  droit  de 
critiquer  les  ouvrages  de  ces  hommes  qui , par 
obstination  ou  par  ignorance,  pourraient,  dans 
la  suite,  s’attacher  au  systeme  des  sas  decluses5 


vitable.  1 f consequence  ind- 
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• a la  vug  de  S 3.111*“ 
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plus  qu’d  pent  de  1’afFreteur.  Ainsi,  la  concur- 
rence doit  obtenir  toutesorte  d’en  courage  mens, 
les  restrictions  etre  les  moins  nombreuses  pos- 
sible, etla  circulation  des  denrees  aussi  libre  que 
1 alr  que  nous  respirons.  Jusqu’a  ce  qu’on  soit  par- 
venu a ce  point,  la  nation  ne  jouira  jamais  plei- 
nement  des  avantages  qui  doivent  resulter  dune 
bonne  navigation  interieure. 
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LETTRE  A THOMAS  MIFFLIN, 

gouverneur  de  la  pensylvanie, 

Sur  Vapplication  a VAmerique  du  systems 
des  petits  Cclticlux* 

E N travafflant  a cet  ouvrage  sur  les  Canaux  , 

Vaisouventpense  auxavantages  qui  resultermeut 
de  1’ad option  de  mon  systeme  dans  les  etats  de 
I’Amerique , et  j’ai  fortement  desire  de  dinge 
1’esprit  public  vers  cet  important  objet.  Mais  en 
refHdiissant  sur  l’habitade  on  Pon  est . de  se  ser- 
vir  du  roulage  dans  les  pays  de 
craignais  de  rencontrer  beaucoup  de  difficult 
a d^truire  le  prejuge  national , et  a ever  as0™™ 
d’ argent  necessake  aux  premieres  depensesd 
Canal  important.  Tandis  que  jem’occupais  deces 
recbercbes,  i’ai  eu  la  satisfaction  de trouver  dans 
vos  id4es  sur  Importance  des  ~,ca .tons 

faciles  entre  les  pays  .Sloignes.un  grand  rapp 
avec  les  miennes , et  des  cons.ddral.ons  propres 

i reveiller  puissaminent  Mention  publique  .oest 
ce  qui  m'a  de.ermine  . vo.isad.esser  cette  lettre, 

dans  la  persuasion  on  ie  suis  que  vous  vous  .n  e- 
ressez  trop  au  bleu  public , pour  r.cn  negl.ger 
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de  ce  qui  est  relatif  au  perfectionnement  de  id 
navigation, 

a Je  vous  Prie  done  de  lire  atfentivementle  sys- 
terae  que  j expose.  II  doit  faire  renoncer  a l’an- 
cienne  pratique  pour  deux  raisons:  i.°  a cause 
de  1 economic  dans  les  constructions  qui  peuvent 
se  faire  avec  le  tiers  de  l'argent  necessaire  aux 
Canaux  a ecluses  ,*  z.°  a cause  de  la  celerite  que 
presentent  les  petits  Canaux,  et  de  l’avantagede 
pouvoir  faire  dessus  six  milles  par  heure  , dans 
les  pays  les  plus  montueux;  avantage  que  les  Ca- 
naux a ecluses  et  le  roulage  ne  peuvent  jamais 
avoir.  Les  petits  Canaux  servent  pour  toute  espece 
de  transports,  remplissent  le  double  objet  deS 
Canaux  et  des  routes ; et  s’ils  sont  etablis  et  admi- 
nistres  d’apres  de  bons  principes  , un  pays  mon- 
tueux peut  jouir  de  tous  les  avantages  du  trans- 
port par  eau , qui  ont  rendu  si  celebres  les  plaines 
umes  et  ferliles  de  l’Egypte. 

Quand  on  jette  les  yeux  sur  fimraense  conti- 
nence l’Amerique , qu’on  en  parcourtl’interieur 
et  qu  onvoit  presque  desertes , parce  qu’elles  sont 
e oignees  des  villes  de  commerce,  des  contrees 
ou  e sol  peut  produire  tout  ce  qui  est  necessaire 
a 1 existence  et  aa  bien-etre  de  plusieurs  millions 
dhonimesjle  philosophe  cherche  les  moyens  de 
facihter  le  travail  des  habitans  actuels,  d’dtendre 
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leurs  facultes,  d’appeler  la  population,  et  don- 
ner  des  bras  a chaque  acre  de  ce  vaste  terri- 
toire. 

Une  grande  et  fertile  region , coupee  par  defe- 
condes  valines  et  de  nombreuses  montagnes , ar- 
rosee  d’une  infinite  de  riiisseaux,  qui  en  parcou- 
rent  les  detours  , et  alimentent  ces  longues  et 
rapides  rivieres  qu’on  voit  dans  les  terns  secs 
n’offrir  qu’un  lit  de  sable , et  dans  les  terns  de 
pluies  rouler  en  torrens  a travers  des  precipices 
et  des  rochers  escarpes ; tel  est  le  champ  vaste 
qui  s’ouvre  devant  fhomme  de  genie,  et  oixildoit 
vain  ere  tons  les  obstacles  que  presente  la  navi- 
gation des  fleuveSj  dans  les  fits  que leur  a creu- 
ses  la  nature.  C’est  a fart  qu’il  appartient  de  les 
surmonter;  ce  but  important  est,  sousle  rapport 
de  linteret  national, lesujet  le  plus  digue  de  1 at- 
tention dcs  membres  eclair  (is  de  la  societe. 

II  est  d’abord  evident  que  la  valeur  des  denrees 
diminue  , en  raison  de  1’eloignement  des  marches , 
fautede debouches,  oua  cause  des  frais  de  trans- 
port ; par  consequent  , certains  cantons  eloignes 
des  marches,  sont  prives  de  la  faculty  d’echanger  le 
surplus  de  leurs  productions,  contrelesobjetsdont 
ils  peuvent  avoir  besom.  La  circulation  se  trouve 
doncalors  entravee  ; les  facultes  de  1’esprit  et  du 
corps  ne  font  rien  pour  Industrie,  et  le  pays  se 
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change  en  un  desert  inhabite.  Maispourencoura- 
ger  la  population  etaugmenter  la  valeur  des  terres, 
1’etablissement  des  communications  doit  etre  fait 
avec  le  moins  de  frais  possible  , et  suivant  les 
vrais  principes  ; car,  en  raison  de  la  facility 
qu’elles  auront  a envoyer  leurs  denre'es  au  mar- 
che , les  contrees  eloignees  auront  plus  ou  moins 
d impoi  tance  dans  la  balance  du  commerce  5 en 
un  mot,  nest-il  pas  certain  que  les  terres  autour 
du  fort  Pitt  auraient  la  merae  valeur  que  celles 
autoui  de  Lancaster , si  leurs  denrees  pouvaient 
etie  rendues  au  marche  pour  le  meme  prix  , 
et  que  la  population  s’augmenterait  rapide- 
ment  ? 

Intimement  convaincu  que  les  Canaux  sont  le 
seul  moyen  reel  d’etablir  des  communications 
faciles  , et  qu’ils  sont,  par  consequent,  dela  plus 
grande  importance,  je  desire  que  le  gouvernement 
se  penetre  bien  de  leur  utility.  Pour  se  procurer 
toutes  les  connaissances  necessaires  , il  faut 
qu’il  nomme  une  commission  composee  de 
gens  de  l’art,  et  chargee  d’examiner  tous  les 
projets  relatifs a l’^tablissement des  Canaux, dans 
les  endroits  ou  la  population  et  le  commerce 
peuvent  1 exiger , en  ne  perdant  pas  de  vue  ce 
prmcipe , que  tous  les  Canaux  doivent  dorenavant 
€tre  construits  sur  le  meme  modele,  afinqu’en 

L 3 


parcourant  les  divers  embranchemens , onpuisse 
se  servir  des  memes  bateaux  sur  tous.  Je  me  flatte 
que  les  Canaux  paraitront  dans  un  nouveau  jour , 
et  acquerront  plus  d’importance  qu’ils  n'en  ont 
eu  jusqu’ici , par  les  moyens  que  j’ai  donnes  do 
les  adapter  a tous  pays,  et  de  rendre  leur  cons- 
truction aussi  peu  dispendieuse  que  celle  des 
cbemins  a barrieres, 

Lorsque  , pour  aggrandir  le  commerce  d’un 
pays,  il  est  essentiel  de  construire  des  cbemins  a 
barrieres  ou  des  Canaux  , il  sera  aise  de  recou- 
naitre  laquelle  des  deux  metbod.es  est  la  plus 
avantageuse , en  examinant , i . quelle  est  la  de- 
pense  d’uncbemin;  z.°  quelle  est  celle  d’un  Canal 
de  la  m6me  longueur  ; 3.0  quel  est  le  prix  du 
transport  par  terre ; 4-°  quel"  est  celui  du  trans- 
port par  eau.  L’on  trouvera  probablement  que 
le  Canal  serait  constru'd  a meilleur  marche,  et 
qu’il  faudrait  trois  ou  quatre  fois  la  somme 
qu’exige  sa  construction,  pour  celle  d’une  route 
de  merae  longueur. 

On  peut  ajouter  a cela  une  consideration  enfa- 
veur  des  Canaux ; savoir , qu  e sur  toutes  les  routes , 
quelques  bonnes  qu’elles  soient,  laplus  forte  de- 
pense  pour  le  transport  est  occasionnee  par  la 
quantite  de  cbevaux  necessaires  5 mais  sur  les 
Canaux , les  frais  principaux  consistent  dans  1® 
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tonnage  ou  le  droit  duaux  proprie'taires  ,comme 
interet  de  1 argent  avancd  pour  leur  confection, 
et  cependant  ce  tonnage,  par  un  reglement  ju- 
dicieux,  peut  etre  reduit,  et  Ies  frais  de  trans- 
port regies  de  inaniere  qu’ils  soient  les  memos 
pour  400  rallies  de  distance  que  pour  80  ou  100 
Indies.  Dans  ce  cas  , ce  ne  serait  guere  que  la 
moitnS  de  ce  qu’il  en  couierait  par  le  roulage  sur 
les  meilleures  routes. 

Pour  celaircir  ceci , je  suppose  un  Canal  de 
Philadelphie  au  fort  Pitt , ou  tout  autre  de  350 
milles  de  longueur  ; sur  ce  Canal , un  conducteur , 
un  batelier  et  un  cheval  transporteraient  40  ton- 
neaux  a 20  milles  de  distance  par  jour , et  arri- 
veraient  a Philadelphie  en  18  jours  ;ce  qui,  a 10 
schellings  par  jour,  ferait  180  schellings  pour  le 
transport  de  40  tonneaux,  ou  4s  6 d par  tonneau, 
independamment  des  droits.  Sur  une  route  de 
meme  longueur,  il  faudrait  quatre  chevaux ,'  et 
peut-etre  cinq,  pour  conduire  deux  tonneaux  a 
2.)  milles  de  distance  par  jour.  Ils  arriveraient  a 
Philadelphie  en  14  jours  ,et  en  donnant  seulement 
deux  dollars  ou  i5  schellings  par  jour  , le  port 
monteraita2ioschellings,ou51.  5s  par  tonneau, 
non  compris  lesbarrieres.Onpeut  voir  qu’il  re- 
sulterait  une  economic  de  lad  option  des  Ca- 
naux,  et  que  les  routes , quelques  bonnes  qu’elles 
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soient,  ne  peuvent  vivifier  le  commerce  d’une 
contree  eloign^e. 

II  ne  s’agit  done  plus  que  de  savoir  comment 
on  peut  construire  un  Canal  de  maniere  a reduire 
les  droits,  et  avantager  les  cantons  voisins.  Cela 
depend,  sans  doute,  du  mode  qu’on  suivrapour 
lever  la  somme  necessaire  a l’execution  des  pre- 
miers 5o  ou  ioo  milles  d un  Canal,  et  de  1 emploi 
qu’on  fera  de  cette  somme. 

En  Angleterre , les  Canaux  se  font  par  des 
compagnies  de  souscripteurs  qui  percoivent  un 
droit  sur  le  transport  des  merchandises , comme 
interet  de  leurs  capita.ux.  L’immense  quantite  de 
transport  qui  se  fait  a travers  chaque  partie  de 
cet  etat,  rend  cet  interet  considerable,  quoique 
le  port  par  eaU  sort  bien  inferieur  aux  frais  <du 
roulage.  Mais  l’Angleterre  etant  environnee  d’eau, 
et  ayant  un  grand  nombre  de  ports , il  ne  s’y 
trouve  aucun  point  fort  eloigne  d un  marche : par 
consequent  il  n’y  a point  de  Canaux  dune  lon- 
gueur comparable  a ceux  a executer  en  Anre- 
rique  ; e’est-a-dire  , de  7 a 800  milles.  Le  ton- 
nage a tant  par  mille , accorde  aux  proprietaires, 
rendrait  encore  les  frais  de  transport  par  eau 
si  considerables , qu’ils  empecheraient  d amener 
au  marche  les  productions  des  contrees  eloi- 
gnees.  Supposons,  par  exemple,  qu’un  Canal  ait 
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3^o  milles  de  developpement , que  sept  entre- 
preneurs en  aient  execute  chacun  So  milles  , et 
regoivent  2 d.  par  tonneau,  par  inille,  ou  8 s.  4 d. 
par  So  milles , ce  sera  pour  la  longueur  totale 
2l.  18  s.  4 d.  de  droits  par  tonneau  , indepen- 
damment  des  frais  de  port.  I!  est  peu  de  den- 
ies qui  puissent  couvrir  une  telle  depense. 

Mais  comme  c est  aux  denrees  de  1’interieur 
qu’il  faut  ouvrir  un  debouch e,  les  Can  aux  doi- 
vent  etre  des  ouvrages  nationaux  executes  d’a- 
pres  le  systeme  suivant. 

Le  gouvernement  avancerait  une  somme  d’ar- 
gent  pour  la  depense  des  premiers  60  ou  70  milles 
d un  Canal.  Par  exemple  , le  Canal  de  Phiiadel- 
phie  a Lancaster , pouvant  couter  100,000  liv.  , 
on  pourraitfaire  un  fonds  de  30,000 1.  par  an,  jus- 
qu’a  l’entier  achevement  des  travaux.  Supposons 
que  sur  ce  Canal  de  60  milles  de  long,  le  trans- 
port jouraalier  soit  de  So  tonneaux,  qui  paie- 
raient  2 d.  chaque  , a ne  compter  que  280 
jours  ouvrables  par  an,  les  droits  percus  s’eleve- 
raient  a 7,000,  liv.  qu’on  pourraitconsacrer  a con- 
tinuer le  travail. 

Les  nouveaux  droits  qu’on  percevrait  a me- 
sure  que  le  Canal  s’avancerait,  seraient  toujours 
employes  ale  confectionner , etde  cette  maniere 
le  Canal  traverserait  tout  le  pays  sans  exiger 
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d’autres  fonds  que  le  produit  du  droit  de  plages. 

Si  cette  maniere  d’etendre  les  Canaux  pouvait 
paraitre  trop  lente  pour  vivifier  promptementl’in- 
terieur  d’un  pays  , et  si  les  fonds  de  l’etat  per- 
jnettaient  de  plus  fortes  avances , on  creuserait 
de  suite  le  Canal  sur  une  longueur  de2O0  rnilles, 
on  percevrait  les  droits  jusqu’au  remboursement 
de  la  somme  avancee.  Comme  les  proprietaires 
Yoisins  du  Canal  auraient  deja  eprouve  un  be- 
nefice , par  faugrnentation  de  la  valeur  de  leurs 
proprietes  , ils  pourraient  fournir  la  somme  et 
percevoir  les  droits  jusqu’au  remboursement. 
L’augmentation  de  la  valeur  des  terres  serait  un 
interet  sufiBsant  jusqu’au  remboursement  du  ca- 
pital, dont  le  fonds  diminuerait  cbaque  annee. 

Je  suppose  que  par  l’une  ou  l’autre  de  ces 
methoues  ou  toute  autre  plus  avantageuse,  on 
ait  creuse  les  premiers  ioo  rnilles  d’un  Canal , 
il  s’y  fera , en  raison  de  cette  longueur , un  plus  v 
grand  commerce  que  sur  les  60  premiers  rnilles 
dont  nous  avons  parle ; parce  que  plus  il  s’eloigne 
de  la  capitale  , plus  il  donne  de  facilite  aux  ha- 
bitans  de  l’interieur  pour  s’y  rendre,  et  plus  la 
perception  est  considerable.  Ainsi,  en  supposant 
que  sur  une  longueur  de  200  rnilles,  le  trans- 
port journalier  soit  de  100  tonne  aux,  a raison  de 
go  schellings  par  tonneau,  pour  toute  cette  Ion- 


gueur , ou  proportionnellement  pour  une  plus 
courte  distance  , le  produit  annuel  s’eleverait  a 
28,000  liv.  Quand  une  fois  on  aurait  atleint  ce 
produit,  le  Canal  se  poursuivrail  avec  ceierite  ; 
chaque  ann£e  les  revenus  seraient  plus  conside- 
rables, et  chaque  annee  ib  serviraient  a prolori- 
ger  le  Canal. 

A 1’aide  de  ce  system©  progress!?  et  createur, 
on  prolongera  , jusqu’au  port  Pitt , un  Canal 
dont  le  developpement  avec  ses  detours  aura 
360  raiiles.  L’amelioration  quil  produira  s’efen- 
dra  en  raison  quil  s’eloignera  de  Philadelphia* 
Par  example,  dans  les  lieux  eloignes  de  20  milled 
de  cette  place  et  deydu  Canal,  on  expediera  les 
marchandisespareau ; a la  distance  de  40  milles 
on  en  fera  quinze  pour  les  embarquer  sur  le 
Canal;  on  y viendra  de  vingt  milles,  si  les  lieux 
sont  a 60  milles  cle  la  capitale,  et  ainsi  de  suite 
jusqu’a  l’extremite  des  360  milles  du  Canal  ou 
Ton  se  rendra  de  So  milles  de  part  et  d’autre. 
Ainsi,  en  prenantla  largeur  moyenne,  on  pent 
direque  le  Canal  vivifiera  un  paysde  360  milles 
de  long  , sur  So  de  largeur ; d’apres  cede  donnee 
on  pourra  r^gler  les  droits. 

Un  hornme  qui  reside  a vingt  milles  de  Phila- 
delphie  et  a sept  du  Canal , pour  transporter  un 
tonneau  de  denrees  parterre,  ferait  au  moinsune 
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depen se  de  i5  sch.  , et  emploierait  un  homme 
et  deux  cheyaux  pendant  deux  jours  (i). 

D’aprfes  ce  calcul  , le  transport  jusqu’au  Canal 
serait  pour  Tespace  de  sept  milles  de  5 schellings 
Les  frais  de  port  sur  le  Canal  . 4 

Total 9 schel. 

L’economie  serait  done  de  six  schellings,  et 
les  droits  ne  laisseraient  pas  de  s’elever  a une 
certaine  somme  sur  les  premiers  100  milles 
du  Canal.  On  diminuerait  ces  droits  pour  les 
grandes  distances , afiii  d’attirer  sur  le  Canal  tout 
le  commerce  de  Finterieur  du  pays.  Pour  trans- 
porter 40  tonneaux  a 20  milles  de  distance , il 
en  coutera , pour  le  conducteur  , le  batelier  et  le 
cbeval  , dix  schellings,  ce  qui  fait  3 s.  par  ton- 
neau pour  20  milles.  Mais  pour  donner  plus  de 
latitude,  mettons  4 s.  par  tonneau  pour  les  trans- 
ports a cette  distance ; les  droits  et  le  port  sur 


(i)Le  lecteur  anglais  qui  lira  ceci  > sera  peut-etre 
surpris  que  j’estime  si  bas  le  roulage  en  Amerique  5 
mais  ne  connaissant  pas  le  juste  prix  de  ce  pays  , je  le 
porte  a un  taux  aussi  bas  , pour  lui  donner  quelqu’a— 
vantage  ? en  le  comparant  avec  les  frais  de  transport  par 
le  Canal.  En  Angleterre  , le  roulage  couterait  au  moins 
une  guinee  > malgre  ia  bonte  des  chemins  a barriered. 
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360  milles , pourront  etre  regies  d’apres  le  tarif 
suivant. 


MILLES. 

DROITS. 

PORT. 

TOTAL. 

sch. 

d. 

sch. 

d. 

sch. 

\ 

d. 

20 

4 

0 

O 

4 

4 

4 

40 

8 

0 

O 

8 

8 

8 

60 

12 

0 

1 

0 

i5 

0 

80 

16 

0 

I 

4 

4 

100 

20 

0 

1 

8 

22 

8 

1 20 

i9 

8 

2 

0 

21 

8 

140 

i9 

4 

2 

4 

21 

8 

160 

i9 

0 

2 

8 

21 

8 

180 

18 

8 

3 

0 

21 

8 

200 

18 

4 

3 

4 

21 

8 

220 

18 

0 

5 

8 

21 

8 

240 

17 

8 

4 

0 

21 

8 

260 

*7 

4 

4 

4 

21 

8 

280 

I7 

0 

4 

8 

21 

8 

5oo 

16 

8 

5 

0 

21 

8 

520 

1 6 

4 

5 

4 

21 

8 

540 

16 

0 

5 

8 

21 

8 

36o 

(0. 

i5 

8 

6 

0 

21 

8 

Par  ce  moyen  le  pays  situ6  a 360  milles  de 
Philadelphie , y enverra  ses  denrees  pour  vingt- 


(1)  A la  distance  de  100  milles  , qui  est  la  limite  or- 
dinaire des  charrois  de  terre  , le  tonnage  doit  com- 
mencer  a diminuer  en  proportion  que  le  port  augmente. 

Si  les  bateaux  reyiennent  a yuide  , le  port  , qui  pour 
56o  milles  est  de  6 schelings,  doit  etre  deduit  du  ton- 
nage. II  en  sera  de  meme  & proportion  pour  les  autres 
parties  du  Canal. 
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un  schellings  huit  deniers  , ce  qui  est  le  meme 
prix  que  pour  une  distance de  ioo  milles,  a quoi 
il  faut  ajouter  le  transport  par  terre  jusqu’au 
Canal.  Mais  comme  ce  systeme  donhe  un  de- 
boucbe  aux  denies  des  pays  £loignes  , chaque 
&cre  de  terre  attenant  au  Canal  augraentera  de  va- 
leur  5 et  en  pen  d’annees  on  etablira  des  che- 
mins  de  communication  avec  ce  Canal.  La  po- 
pulation se  trouvant  augmentee  , et  les  droits  sur 
la  principale  ligne  etant  devenus  plus  produc- 
4 tifs,  on  pent  6tablir  des  embrancliemens  pour 
vivifier  davantage  les  pays  adjacens.  Les  droits 
sur  ces  embranchemens  doivent  etre  r£g!6s  d’a- 
pres  le  tarif  ci-dessus. 

Le  transport  par  eau  deviendrait  done  tres- 
considerable,  et,  comme  je  lai  dem outre  ci-des- 
sus , il  enrichirait  un  pays  de  360  milles  de  long 
sur  5o  de  large ; ce  qui  fait  une  surface  de  18,000 
anilles  quarres  ou  11,520,000  acres.  Si  Ton  sup- 
pose que  1’amelioration  pour  So  acres  produise 
seulement  par  an  un  tonneau  de  marchandises 
susceptibles  de  transport  , la  somme  totale  monte- 
ra  a 230,400  tonneaux,  qui,  d’apres  la  table  pre- 
cedente  , et  en  etablissant  quinze  schellings  par 
tonneau  de  droit  sur  le  Canal  , rapporteraient 
par  an  172,800 1.  dont  on  pourrait  disposer  pour 
etendre  le  Canal  a 80  ou  100  milles  de  plus.  Des 
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quon  en  serait  parvenu  a ce  point,  il  est  evident 
que  les  Canaux  s’augraenteraient  avec  une  rapi- 
dite  etonnante , et  produiraient  des  avantages  iir- 
calculables  , car  il  faut  observer  et  ne  point 
peidre  de  vue  , que  , par  le  mode  indique,  les 
frais  de  transport  sont  les  inemes  pour  des  pays 
plus  ou  moins  eloignes , en  diminuant  le  tonnage 
a mesure  que  le  port  augmente ; ensorte  qu’un 
tonneau  de  marchandises  peut  etre  transporte  a 
360  milles  pour  1 L 1 • 8d.  En  etendant  cette 
idee  a des  contrees  plus  reculees  , et  reduisant 
le  tonnage  a mesure  que  le  port  augmente,  jus- 
qua  ce  que  le  premier  devienne  nul,  et  que  le 
dernier  s eleve  a 1 1.  i s 8 d.  , un  tonneau  de  mar- 
chandises pourrait  etre  transporte  pour  cette 
somme  a 1,300  milles,  tandis  qu’uu  tonneau  ne 
pourrait  etre  conduit  par  terre,  a la  meme  dis- 
tance, pour  moins  de  38].  10  s.,  tant  est  grande 
la  difference  entre  1’un  et  1’autre  transport. 

Il  est  done  demontre  que  les  meilleures  routes 
sont  insuffisantes  pour  donner  de  l’actiyite  au 
commerce  d’un  pays  eloigne.  Les  frais  de  trans- 
port pour  un  mille  sont  deja  considerables ; iis 
absorberont  a une  certaine  distance  la  valeur  des 
productions , et  rendront  a la  fin  le  pays  sembla- 
ble  aux  deserts  sablonneux  de  l’Afrique , sans 
commerce  et  sans  culture.  Les  Canaux,  au  eon- 
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traire,  etablissent  par-tout  des  communications  an 
sees:  c’est  par  leur  moyeu  qu’on  penetrera  dans 
les  contrees  les  plus  enfoncees,  pour  en  faire 
passer  dans  les  ports  de  commerce , les  produc- 
tions tant  naturelles  qu’industrielles , et  ajouter 
par-la  aux  jouissances  de  la  society.  C’est  parl’eta- 
blissement  des  Canaux  que  chaque  individu 
^changera  le  superflu  de  son  travail  contre  des 
objets  de  necessite  ou  d’agremens.  Toutes  ces  fa- 
cultes  s’utiliseront , la  culture  fera  des  progres 
dans  tout  le  pays , et  y repandra  plus  egalement 
les  jouissances  de  la  vie.  Cest  au  moyen  des  Ca- 
naux qui  passent  a travers  des  vallees,et  serpen- 
tent  autour  des  coteaux , que  les  differentes  par- 
ties du  pays  seront  organisees  le  plus  avanta- 
geusement  possible ; de-la  une  plus  grande  po- 
pulation , une  augmentation  de  prix  pour  chaque 
portion  de  terre , un  gout  decide  pour  lindus- 
trie:  l’etat  gagnera  a la  fois  de  la  force  et  de  la 
prosperity , en  vertu  de  ce  puissant  moyen  qu’il 
s’est  procure  par  l’art. 

Apres  avoir  expose  l’immense  difference  entre 
les  avantages  des  communications  par  routes  et 
celles  par  Canaux  , et  fait  voir  comment , a l’aide 
des  droits , on  pourra  etablir  les  derniers  sur  telle 
ligne  qu’on  jugera  convenable,  il  nous  reste  en- 
core a faire  quelques  remarques  sur  l'execution 
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de  notre  system e de  navigation.  II  faut  faire  at- 
tention a deux  cboses  principalement. 

Premiereinent,  pour  vivifier  une  contree  a l’aide 
des  Canaux  , ll  est  necessaire  quo  les  passages 
soient  par-tout  egalement  praticables. 

Secondement , les  communications  entre  les 
points  principaux  doivent  etre  les  plus  courtes  et 
les  plus  droites  possible.  Pour  l’une  et  l’autre  de 
ces  raisons  il  faudra  renoncer  a la  navigation  des 
•rivieres.  Les  torrens  en  terns  de  pluie,  dangereux 
pour  les  ouvrages  de  l’art , et  les  basses  eaux  dans 
les  terns  de  cbaleur , arretent  continuellement  le 
passage  et  rendent  cette  navigation  trop  sujette 
aux  accidens.  ( i ). 

Les  rivieres, les  ruisseaux  et  autres  reservoirs 
naturels,qui  se  trouvent  repandus  dans  le  pays, 

(i)  En  rejetant  la  navigation  des  rivieres  , je  veux 
seulement  dire  qu’on  doit  eviter  qu’aucune  riviere  fasse 
une  partie  principale  d’un  grand  Canal.  Mais  il  peut 
se  trouver  souvent  dans  son  voisinage  une  riviere  dont 
on  pourrait  tirer  parti  pour  la  navigation  , sur  une 
longueur  de  plusieurs  miiles  , et  qui  dans  certaines  sai- 
sons  , permettrait  de  faire  entrer  dans  le  Canal  des 
bateaux  avec  leurs  cargaisons.  Dans  quelques  fleuves 
d’Amerique  on  pourrait,  avec  avantage,  en  certains  terns 
de  l’annee  , employer  les  petits  bateaux  , qui  y 
navigueraient  avec  la  meme  facilite  que  les  petite* 
nacelles  et  les  canots  dont  on  fait  usage. 
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doivent  etre  regardes  comme  les  nourriciers  des 
Canaux.  Sous  ce  point  de  vne  , l’Amerique  a de 
bien  grandes  ressources , l’eau  y est  en  abondance ; 
les  terressont  a bas  prixetles  bois  en  tres-grande 
quantite ; de  maniere  que  la  construction  des  Ca- 
naux  en  Araerique  11’exige  que  des  bras* 

Convaincu  depuis  long-tems  que  la  vivification 
d’un  pays  depend  uniquement  de  ces  conduits 
artificiels  ? je  me  suis  applique  a chercber  la  me- 
tbode  pour  mener  la  plus  courte  ligne  de  com- 
munication a un  point  donne.Les  differentes  ma- 
chines que  je  propose  , et  au  moyen  desquelles  on 
pourra  passer  d’une  montagne  a une  autre,  tra- 
verser les  vailees  , les  rivieres  , les  defiles  , etc., 
seroni  fort  propres  a etendre  de  plus  en  plus 
les  communications  par  eau,dans  un  vastepays, 
et  a nous  laisser  entrevoir  un  avenir  plus  heureux ; 
on, par  une  administration  bien  entendue  du  tra- 
vail raanuel , des  millions  d’habitans  auront  leur 
part  aux  jouissances  d’un  peuple  eclaire  et  rai- 
sormable.  J’aime  a croire  que  des  legislateurs  sa- 
ges  s’occuperont  un  jour  de  cet  objet  de  la  plus 
haute  importance. 


CHAPITRE 
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doivent  etre  regardes  comine  les  noun 
Canaux.  Sous  ce  point  de  vue , l’Araei 
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CHOI  TRE  XVII. 

Des  Axjueducs  enfer  fondu. 

P 

J.  our  construire  Un  aqueducde  cette  hlaniere, 
il  faut,  apres  avoir  eleve  les  culees  et  les  piles, 
etablir  deax  pieces  de  charpcnte , suivant  la  lon- 
gueur. On  les  fixe  sur  les  piles,  et  on  les  couvre 
de  planches  pour  former  une  espece  d’dchafaud, 

, qui  remplace  ici  les  cintres  necessaires  dans  les 
ouvrages  en  pierre. 

La  partie  qui  se  construit  en  fer , peut  etre 
fondue  dans  un  moule  de  sable  , d’apres  les  di- 
mensions suivantes,  en  supposant  l’ouverture  de 
ioo  pieds ,et la  montee  dusixiemede  1’ouverture. 

II  faut  d’abord  trois  segmens  de  cercle  de  36 
pieds  de  long,de  huitpouces  sur  quatre  d’dpais- 
seur , qu’on  coulera  en  trois  morceaux  , et  qu’on 
joindra  comae  onlevoit  (Pl.IV,fg.9), Secon-  Pl  |V. 
dement,  trois  banes  de  fer  des  memes  dimen-  fi*V- 
sions,qu  on  coulera  aussi  en  trois  morceaux.  Elies 
sont,  destinees  d porter  sur  les  piles,  en  passant 
parle  sommet,  des  arcs  de  cercle,  suivant  une 
Iigne  parallele  a fliorison.  Les  barres  et  lesseg- 
inens  sunissent  par  des  e triers  perpendiculaires, 
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a la  distance  de  io  ou  i5  pieds  lesunsdes  auties, 

conime  on  le  voit  en  P C fiS'  ) 

Dans  la  partie  inferieure  de  l’etrier,  il  y aura 
une  mortaise  e de  13  ponces  de  long,  pour  re- 
cevoir  le  segment  et  un  ceil  /de  deux  ponces 
quarres,  par  lequel  passe  une  traverse  g",  (Jig- 1 1 •) 
dont  1’objet  est  de  tenir  les  segmens  a leurs  dis- 
tances respectives.  Cette  traverse  a elle-meme  une 
mortaise  de  cbaquecote  de  i’etrier  ous’enfoncent 
des  clavettes  h , qui  bent  la  constructioti. 

Dans  le  haut  de  l’etrier , le  trou  quarre  i des- 
tine au  passage  de  la  traverse,  est  au  dessous  de 
la  mortaise, comm e on  le  voit  {fig.  10).  De  cette 
maniere  i’ouvrage  entier  se  trouve  lie,  et  l’on  a 
„n  echafaudage  de  fer  capable  de  soutenir  l’aque- 

duc. 

Les  parols  k de  l’aqueduc , {fig.  12  ),  doivent 
avoir  au  moins  un  pouce  d’epaisseur,et  les  pla- 
ques des  cotes  six  pieds  de  large.  Quant  a la  lorn 
gueur , elle  est  prcporlionnee  aux  facilites  que  l’on 
a,  et  peut  aller  jusqua  12  pieds  et  plus.  Ces  pla- 
ques doivent  en  outre  avoir  un  rebordexteneur  in. 

Celles  du  fond  doivent  avoir  6 pieds  de  large, 
13  de  long,et  porteront  en  avant  quatre  liras  n , 
cliacun  de  3 pieds  de  long,  pour  former  le  che- 
min  du  til  age  et  supporter  des  traverses  ot 
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tiinsl  qu’on  le  voit  aux  parois  du  fond  et  des  co* 
tes.  (fig.  13,  14.  ) 

Deux  deces  plaques  ,misesen  travers  et  vissees 
ensemble  avec  le  rebord  en  dessous,doivent  for- 
mer une  longueur  egale  a une  des  parois  de  cote. 
Elies  peuvent  etre  rassembl ees  ou  disjointes  a yo- 
lonte.  Toutesles  pieces  doivenl  sevisser  de  meme 
et  etretamponnees  avec  de  la  laine  goudronnee  ; 
on  doit  meme  goudronner  les  interstices  comme 
ceux  d’un  vaisseau. 

Sur  les  parois  dun  des  cotes  de  Taqneduc,  on 
peut  etablir  de  petitstasseaux , a 3 pieds  de  haut, 
comme  on  le  voit  ^n  p {fig.  12  ) pour  supporter 
le  chemin  du  tirage  ; des  pieds  droits  q de  8 
pieds  de  long,  s’elevant  des  bras  saillans  des  pa- 
rois du  fond , soufciennent  la  par  tie  exterieure  de 
ce  chemin,  ainsi  que  la  barriere  de  fer, comme 
on  le  voit  {fig.  13  , 14.  ) 

II  ne  faut  done  que  deux  modelespour  former 
les  parois  de  Faqueduc.  Quant  a Teconomie  du  terns 
et  de  la  depense,  elle  est  considerable,  dans  les 
lieux  sur-tout  oil  Tonne  peut  transporter  la  pierre 
qu’a  grands  frais,  a raison  de  la  distance  des  car- 
rieres.  En  effet  , en  supprimant  les  arches  et  les 
piles , et  ne  faisant  que  le  tiers  des  ouvrages  neces- 
saires  dans  un  aqueduc  en  pierre,  on  diminue 
beaucoup  la  ma^onnerle. 
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Mais  d'apres  la  situation  oil  l'on  se  trouve, 
d’apres  les  facilites  que  l’on  peut  avoir  pour  se 
procurer  le  fer  ou  la  pierre  ,et les  autres  circons- 
tances  accessoires , on  se  decidera  aisement  pour 
l’une  ou  l’autre  methode  , en  faisant  entrer  dans 
la  balance  la  duree  de  l’ouvrage  qui  est  de  quel- 
qu’iinportance. 

Dans  les  aqueducsen  pierres,  une  des  grandes 
difficult^  est  de  former  un  enduit  assez  solide , 
pour  empecber  feau  de  penetrer  et  d’attaquer 
la  maconuerie ; mais  dans  les  aqueducs  de  fer  on 
recommit  tout  de  suite  la  moindre  voie  d’eau.  En 
fermant  les  portes  a cbaque  bout , et  faisant  ecou- 
ler  feau,  on  peut  la  boucher,en  quelquesbeures, 
pour  ne  pas  dire  en  quelques  minutes:  c’est-la 
peut-etre  un  des  plus  grands  avantages  de  ces 
aqueducs  ;ils  sont  bien  moins  exposes  a se  degra- 
der, et  n’ont  contr’eux  que  le  terns  quironge  tout. 
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CH  A PITRE  XVIII. 

13  cs  Ponts. 

L A construction  des  aqueducs  a tant  de  rap- 
port avec  ceile  des  ponts,  que  je  crois  devoir 
donner  quelques  idees  sur  la  maniere  d'en  exe- 
cuter  en  fer  et  en  bois. 

L’attentiondes  ingenieurs  anglais  s’est  tournee 
depuis  quelqne  terns  vers  les  ponts  en  fer,  et  nous 
les  avons  vu  se  multiplier , a mesure  que  le  succes 
des  experiences  a encourage  a le  faire;  je  ne  se- 
rais pas  meme  surpris  de  voir  le  genie  s?elever 
jusqua  la  construction d’une  arclie  de  x,ooopieds 
pour  des  rivieres  larges  et  rapides. 

Dans  des  regions  telles  que  laRussie  etl’Ame- 
rique,  la  construction  d’ arches  tres-ouvertes  est  de 
la  plus  grande  importance.  On  y voitsouvent  les 
rivieres  et  meme  les  ruisseaux  se  gonfler  tout-a- 
coup, a la  suite  des  pluies,  d’une  maniere  prodi- 
gieuse ; et  dans  le  printems,  lors  de  lafonte  des 
glaces  , fimmense  quantite  qui  en  est  entrainee 
par  le  courant , si  elle  etoit  x^etenue  par  des  ar- 
ches etroites  et  despiles  serrees,pourrait acque- 
rii  assez  de  force  pour  tout  renverser.  II  est  done 
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necessaire  dans  de  telles  positions,  de  construire 
des  arches  aussi  ouvertes  qu’il  est  possible  , et 
assez  elevees  pour  laisser  dessous  un  libre  passage, 
sans  quoi  les  habitans  verraient  leurs  communi- 
cations soumises  aux  variations  du  terns. 

La  plus  grande  ouverture  en  fait  de  pont  de 
bois  , d’apres  les  recherclies  que  j’ai  faites 
sur  ce  sujet , est  celle  des  pouts  de  Schaffousen 
et  Wettingen  en  Suisse ; le  premier , construit  sur 
le  Rhin,  est  forme  de  deux  arches,  l’une  de  172 
pieds  d’ouverture  , f autre  de  193.  Ce  pont  a done 
365  pieds  de  longueur,  et  n’est  porte  que  par  une 
seule  pile , sur  laquelle  on  a beau  coup  discute. 

Cette  pile  etantle  reste  d’un  ancien  pont,  l ar- 
tiste voulait  traverser  le  fleuve  avec  une  seule 
arche ; mais  il  en  fut  empeche  par  les  magistrats, 
qui  lui  ordonnerent  de  se  servir  de  cette  pile.  On 
pretend  qu’il  parut  condescendre  a leurs  inten- 
tions; mais  qu’il  construisit  de  maniere  qu’au- 
cune  partie  ne  porte  en  effet  sur  la  pile  : cette 
assertion  ne  me  parait  pas  fondee;  car  comroe 
cette  pile  n’est  pas  enligne  droite  avec  les  culees, 
et  que  le  pont,  pour  y prendre  un  point  d’appui, 
s’ecarte  d’environ  huit  pieds  de  la  direclion  rec- 
tiligne  et  forme  un  angle  obtus,  cette  circonstance 
suffit  pour  me  convaincre  que  le  pont  porte  sur 
la  pile.  La  plus  grande  arche  n’a  done  au  fond 
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que  193  pieds  , et  presente  encore  nn  puissant 
effort  de  genie,  et  ime  grande  preuve  de  ce  ta- 
lent qu’enfante  1’imagination  , puisque  Ubrick 
Grubenman  qui  fa  construite,n’etaitqu’un  simple 
cbarpentier  5 ignorant  les  premiers  principes  de  la 
mechanique. 

D’apres  un  dessin  que  fen  ai  vu , les  arbale- 
triers , composes  de  deux  pieces  appuyees  Tune 
sur  l’autre  , out  une  portee  d’environ  20  pieds 
au-dessus  de  la  pile.  Ils  sont  lies  par  des  perpen- 
diculaires  et  des  diagonals  qui  les  maintiennent 
dans  leurs positions ; ensorte  que  jusqu’a  un  certain 
point , cette  construction  fait  les  fonctions  d’une 
arche  , quoique  la  charpente  recouverte  ne  pre- 
sente qu’une  ligne  droite.  Un  homme  a pied,  en 
traversant  le  pont,sent  la  carcasse  trembler  sous 
ses  pas , et  cependant  ce  meme  pont  soutient  des 
char  riots  pesamment  charges  , comme  tons  les 
autres. 

Uepont  de  Vettingen  sur  leLimmat,a  240  pieds 
d’ouverture , et  s’eleve  de  20  pieds  au-dessus  de 
la  surface  del’eau.  Ilest  entierement  en  ligne  droite 
et  place  entre  deux  arcs, composes  chacunde  huit 
fortes  pieces  de  charpente  ,mises  les  unes  sur  les 
autres, bien  boulonnees,  et  formant  une  courbe 
pour  resister  a faction  de  la  pesanteur,  Chacun 
de  ces  arcs  a environ  25  pieds  de  portee,  etsou- 
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tlentla  cliarpente  du  pont,qui  est  reeouverte  de 
madriers.  Cette  construction  presente  encore  plus 
de  simplicity  et  de  veritable  connaissanee  en  rne- 
chanique  que  celle  du  pont  de  Schaffousen^quoi- 
que  ce  dernier  futl’ouvrage  du  merae  artiste  3 qui 
n’eut  d’aiitre  maitre  que  son  genie. 
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CHAPITRE  XIX. 

Des  Fonts  en  fir. 

C^uelques  differentes  qu’aient  ete  et  soient 
encore  les  opinions  sur  la  construction  dcs  ponts 
de  fer  et  de  bois , I’artiste  semble  toujours  oblige 
de  se  rapprocher  de  la  forme  des  arcbes  , mais 
en  differant  dans  la  maniere  de  leselever.  Souvent 
les  constructeurs  se  creent  beaucoup  de  travaux 
et  de  depense , en  formant  un  echafaudage  com- 
plique. 

Le  premier  soin  , selon  moi , est  d’avoir  des 
culees  solides,  ensuite  des  segment  decerclepour 
1 arche  qui  sera  formee  d’une  suite  de  morceaux 
aussi  longs  qu’on  peut  les  fondre.  II  est  evident  que 
pour  que  le  pont  tombe,il  faut  que  la  partie  cir- 
Culaire  s affaise  ou  que  les  culees  s’ecroulenf . 

II  est  done  necessaire  de  former  un  segment 
tel  qu’il  ne  puisse  changer  de  position  , en  s'ele- 
vant  d un  cote  et  s’abaissant  de  l’autre  par  les  dille- 
rens  poids  quil  aurait  a supporter  ;il  faut  egale- 
ment  le  garantir  d’un  affaissement  sur  les  cotes; 
et  pour  cela  la  grande  quantite  de  fer  ou  de  bois 
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n’est  pas  aussi  necessaire  que  Tarrangement  judi- 
cieux  de  ses  parties. 

On  peut  se  procurer  en  bois  ouen  fer , de  plus 
grandes  longueurs  qu’ori  ne  saurait  eu  avoir  en 
pierre.  On  a doncmoins  d assemblages  a faire,et 
Ton  peut  donner  plus  d'ouvgr  lure  aux  arches. 

On  voit , ( PL  VI,  fig-  i ) un  segment  de  fer  de6o 
pieds  de  long,  de  huit  ponces  de  large  surquatre 
d’epaisseur , qui  peut  etre  considere  comme  une 
seule  pierre  de  cette  longueur,  boient  sur  ce  seg- 
ment, cinq  poids  A,  suspendus  a egale  distance. 
Suivant  toules  les  probabilites,  quoique  chaque 
poids  s’eleve  a vingt  tonneaux,le  segment  sou- 
tiendra  les  cinq  poids,  mordant  ensemble  a cent 
tonneaux.  Mais  si  Ton  en  suspend  un  seul  entre 
le  centre  et  les  extremites,  comme  on  le  voit  en 
B (fig-  2)  il  est  a croire  que  tout  tomberapar  terre, 
pa  ce  quele  poids,  en  comprimantune  partie  et 
elevant  l’autre , doit  detruirela  forme  du  segment 
et  empecher  la  pression  longitudinale.des  parties 
lesunes  sur  les  autres,  faute  de  contre-poidspour 
maintenir  l’equilibre.  Ainsi,apres  avoir  forme  un 
segment,  le  grand  point  est  de  disposer  les  tra- 
verses de  maniere  a diviser  la  charge  egalement 
sur  la  courbe. 

On  voit  (fig.  3 ) une  arche  de  130  pieds  d’ou- 
verture  ; c’est  un  arrangement  de  pieces  que  je 
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con^ois  pouvoir  subsister  sans  culees,  et  qu’on 
peut  considerer  comme  un  are  avec  sa  corde. 
La  corde, en  tenant l’arc  tendu,  remplace  les  cu- 
lees.  Les  auires  traverses  n’ont  d’autre  but  que 
celui  de  maintenir  Tare  et  la  corde  dans  leurs  si- 
tuations respeotives  , en  divisant  la  charge  sur 
Tare.  Par  exeraple,  un  poids  sur  la  perpendicu- 
laire  C se  partage  sur  D et  sur  E.  Dans  ce  cas, 
son  action  passe  en  F et  en  G;et  ces  points  agis- 
sent  alors  en  H et  en  I ; H et  I , par  le  merae  moyen 
reagissent  sur  K et  sur  L , et  ainsi  par-tout  on  le 
poids  est  place,  sa  pression  se  divise  dans  la  lon- 
gueur del’arc,  dont,par  consequent,  la  position 
n’est  point  alteree.  Suivant  la  largeur  deuiandee 
pour  le  pont,on  construitquatre  de  cesmembres 
ou  meme  plus,  que  Ton  peut  placer  a dix  pieds 
de  distance  les  uns  des  autres.  On  les  assemble 
avec  des  traverses  qui  passent  par  des  e triers, 
comme  dans  les  aqueducs,  et  Ton  empeche  1’af- 
faissement  sur  les  cotes  par  les  diagonales  que  Ton 
voit  en  M et  en  4.)  Toutl’echafaudage 

peut  etre  convert  de  plaques  de  fer  recouvertes 
de  gravier  , ou  plancheye  et  charge  egaleinent 
de  terre.  Quoique  je  ne  voie  aucun  doute  a ce 
qu5un  pont  construit  comme  ci-dessus  puisse  avoir 
une  longueur  de  2 a 300  pieds,  cependant  lamuh 
tiplicite  des  pieces  dont  il  est  compose  5necessaire? 
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pour  conserver  la  forme  des  segmens  ei  soulager 
les  culees  , demanderait  beaucoup  de  travail  et 
d’adresse  de  la  part  de  fouvrier.  On  voit  done 
de  quelle  importance  il  serait  de  simplifier  ces 
ouvrages  pour  faciliter  leur  construction  5et  dis- 
poser cliaque  partie  des  materiaux  de  maniere  a 
ce  qu’ils  consolident  l’ouvrage , et  ne  soient  point 
dans  le  cas  d'en  deranger  la  position. 

Je  reviens  done  a ma  premiere  proposition  de 
culees  bien  proportionnees  pour  resister  a la  pres- 
sion  longitudinale  d’un  arc  d’une  certaine  dimen- 
sion. Ce  n’est  pas  a dire  que  les  culees  doivent  etre 
d’une  grandeur  demesuree.Quellesque  soient  les 
dimensions  d’une  arche  en  fer  ou  en  bois , on  en  eal- 
cule  aisement  la  quantite  de  materiaux , ainsi  que 
le  poids  que  les  culees  aurontasoutenir.  Par  exem- 
pts! une  arcbe  pesecinqcents  tonneaux,  etque 
les  culees  qui  lui  sont  direci;ement  opposees  en 
pesent  mille , elles  ne  pourront  se  deranger  en 
raison  de  leur  propre  masse  , et  de  plus , la 
poussee  des  terres  qui  se  fait  en  sens  eontraire, 
tend  a les  assurer  encore  davantage.  Ainsi 
les  fondations  etant  bien  solides,  et  fecoulement 
des  eaux  ,s’il  y en  a d’interieures  , etant  bien  eia- 
bli,  chose  neeessaire  pour  les  qonserver  saines, 
je  ne  vois  aucune  difficulte  a construire  des  cu- 
lees capables  de  supporter  des  arches  d’une  cer- 
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taine  dimension , et  cela  a beaucoup  moins  de  frais 
que  lie  couteraient  pour  les  ponts  de  pierre  les 
culees  ou  les  piles , sur-tout  si  les  piles  devaient 
avoir  beaucoup  d’elevation. 

Apres  avoir  parld  de  la  n&eessifS  de  donner 
aux  culees  une  force  suffisante,  je  considere  1’ar- 
che,  soit  qu’ellesoit  de  fer  ou  debois,commeun 
segment  de  tonneau,  et  les  parties  qui  la  com- 
posed: , comme  des  douves.  En  conslruisant 
un  pont  de  fer,  j’etablis,  comme  on  le  voit 
( Pi-  PI  ■>  Jig-  8 ) deux  douves  qui  peuvent 
efre  fondues  dans  un  moule  de  sable  de  quatre 
pieds  de  large  , sur  quinze  a vingt  de  long, 
le  modele  etant  proportionne  a la  montee. 
On  peut  dans  la  partie  inferieure  de  !a  douve  eta- 
blir  un  rebord  O d’environ  quatre  pieds  de  lar- 
geur  avec  des  ceils  P , pour  recevoir  des  vis  a 
^crou  Q.  En  traversde  la  douve  on  peut,s'il  est 
necessaire , etablir  une  ou  plusieurs  c6tes  R , pour 
donner  de  la  force  a la  clef.  Ces  cotes  et  ces  re- 
bords,en  unissant les  douves,  peuvent  former  en 
dernier  lieu  une  cote  de  touie  letendue  du 
pont. 

Ayant  donne  aux  douves  la  largeur  que  l’ex- 
p^rience  peut  faire  juger  convenable,  je  suppose 
quil  soit  necessaire d’elever  unpont  de  ioo  pieds 
d’ouverture , comme  celui  represents  (Jig.  5. ) En 
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batissant  cbaque  culee,  il  seraita  propos  d'y  placer 
deux  ou  trols  segmens  du  meme  rayon  que  ceux 
du  pont  dans  cbaque  culee ; on  les  armerait  de 
bras,ou  on  les  unirait  avec  des liens , pour  avoir 
prise  dans  la  maconnerie  et  former  un  appui  sta- 
ble. Ces  segmens  passant  dans  les  culees,  peuveut 
etre  consideres  coniine  une  partie  de  larcbe 
qui  , par  ce  moyen,arcboute  comre  le  centre  de 
tout  le  poids  de  la  culee , de  sorte  que  tout  de- 
vrait  tomber  avant  que  larcbe  cedat;  xnais  sans 
cette  precaution , Farche  s’appuyerait  si  pres  du 
sommet  de  la  culee  quelle  pourrait  souiever  les 
pierres  et  endommager  tout  Fouvrage.  Ce  pre- 
mier travail  fait , il  faut  eiever  un  cintre  ,de  trois 
ou  plusieurs  segmens.  Les  douves  etant  toutes  pre- 
parees  5 de  meme  dimension  y et  les  vis  d uuc 
meme  grosseux , Farcbe  peut  etre  elevee  en  peu 
de  jours,  en  resserrant  les  joints  comine  on  le 
voit  (Jig-  6,7-)  Cbaque  rebord  et  cbaque  cote 
porte  ainsi  contre  sou  voisin , et  les  ecrous  res- 
serrant toute  la  construction  , elle  ressemble  a 
un  segment  solicle  d’un  cylindre  d un  pied  d epais- 
seur,  developpe  et  s’etendant  sur  des  piles. 

Par  ce  moyen  , Fon  evite  les  difficultes  qui 
qui  s’eleveut  dans  la  disposition  des  traverses  dia- 
gonales  , perpendiculaires  et  laterales  ; les  clefs 


C T9I  ) 

font  ici  le  service  de  toutes  les  traverses  , fan- 
dis  que  dans  d’autres  combinaisons , ces  clefs  ne 
servant  point  an  renforcernent.  Cbaque  partie  est 
ainsi  disposee  pour  la  resistance  ; et  il  nese  trouve 
que  peu  de  joints  entre  les  materiaux ; d'ailleurs 
les  cotes  et  rebords , ayant  un  pied  de  surface, 
il  est  aise  de  les  assembler  d’une  maniere  solide. 
Je  concois  qu’alors  un  pout  de  cent  et  raerne  de 
cent  cinquante  pieds  d’ouverture,  peut  etre  eleve 
a peu  de  frais  avec  une  petite  quantile  de  mate- 
riaux, et  avec  favantage  encore  plus  important 
dune  grande  duree.  Si  je  supposais  un  pont  de 
cent  pieds  d’ouverture  sur  30  de  large  , avec  des 
douves  d’unpouce  d’epais  , et  cinq  rebords  ou 
cotes  d’un  pied  de  large  sur  deux  pouces  d’epais- 
seur,toutle  poidsde  I’arcbe  ne  s’eleverait  dans  ee 
cas  qua  78 tonneanx,en  comptantune  livre  pour 
quatre  pouces  cubes  de  fonte. 

Ceci  n’a  rapport  qu’aux  ponts  de  cent,ouau 
plus  de  cent  cinquante  pieds  d’ouverture ; mais 
s’il  etait  necessaire  de  les  etendre  davantage  et 
de  les  porter  par  exempie  a trois  cents  pieds, 
deux  segmens  deviendraient  alors  necessaires ; le 
premier  , eonxme  on  le  voit  {Jig-  9 ) , serait  le 
principal  support  ; le  second  servirait  a faciliter 
le  passage , et  comme  il  ferait  partie  d’une  courbe , 
il  tendrait  aussi  a donner  du  renforcernent.  Dans 
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le  cas  d’une  ouverture  de  300  pieds  , le  premier 
ajTant  trente  pieds  de  montee , et  le  second  dix  scu- 
lement , il  faudrait  qu'ils  fussent  comprimes  au 
point  d’etre  reduits  a une  ligne  droite  avant 
de  pouvoir  tomber.  Les  extremites  des  deux 
segmens  , seraient  fixees  aux  portions  de 
segment  etablies  dans  les  culees  , et  assujet- 
ties  entr’elles  par  des  liens  en  fer  places  a 
dix  pieds  de  distance  les  uns  des  autres.  On  voit 
( fig.  1 o , 1 1 , ) l’assemblage  des  cotes  et  liens  pour 
la  construction  d’une  arcbe  ,et(  /?g\  12)  une  por- 
tion de  pont  construit  avec  des  douves  en  fer. 

Apres  avoir  explique  la  construction  , je  ne 
vois  point  la  necessite  de  m’etendre  sur  la  for- 
mation particuliere  des  ponts  , ou  de  presenter 
des  Oats  comparatifs  pour  leur  execution.  (Test 
a l’artiste  a peser  toutes  les  circonstances , a fairfe 
des  recherebes  sur  les  d'iverses  methodes , et  a 
cboisir  par  lui-meme  ;mais  voicil’enoncedu  pro- 
bleme.  Trouver  par  quels  moyens  une  quantity 
dorsmie  de  materiaux  peut  etre  arrangee  de  ma- 
niere  a coiiter  le  moins  de  frais  possible  dans  leur 
disposition  et  a avoir  une  grande  solidite , et  com- 
ment remplir  cet  objet  avec  la  moindre  quantite 
possible  de  materiaux. 


CHAPITRE 
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.CHAPITRE  XX. 


Des  Fonts  en  bois. 

XiA  plus  forte  objection  contre  les  ponts  de  bois  , 
c’est  leur  peu  de  duree , et  cette  consideration 
est  d’une  grande  importance  dans  differens  eas, 
comme  lorsque  le  bois  propre  a batir  est  rare  et 
par  consequent  couteux.Mais  dansun  pays,  comme 
1’Amerique , ou  le  bois  est  abondant,  pour  re- 
connaitre l’avantage de  ces  constructions, il  suffira 
de  calculer  la  depense  pour  un  pont  en  pierre, 
et  celle  pour  un  pont  en  bois  , et  de  comparer 
1’interet  de  la  somme  qu’on  economise  par  l’a- 
doption  de  ce  dernier  avec  les  frais  qu’entrainent 
ses  reparations. 

J’ai  deja  fait  voir  qu’en  Amerique , il  etait  in- 
dispensable de  construire  des  ponts  dont  les  ar- 
ches fussent  d’une  grande  ouverture, pour  les  crues 
d’eau  et  pour  le  passage  des  glaces.  Pour  parve- 
nir  a ce  but  on  doit  observer  qu’une  arche  en 
bois , peut  se  construire  sur  une  bien  plus  grande 
ouverture  qu’il  ne  serait  possible  d’en  batir  une 
de  pierre  ; de  plus,  ces  constructions  sont  parti- 
eulierement  applicables  anv  j-iviexes,ou  fonvoit 
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eri  certalncs  saisons  leseauxgrossiesetd^bordees 
en trainer  des  arbres  et  des  monceaux  de  glace 
qui  ebranleraient  un  pout  de  pierre  jusque  dans 
ses  fondeinens. 

II  est  done  fort  important  de  rendre  les  pouts 
de  bois  aussi  solides  que  la  nature  des  materiaux 
pent  le  permettxe, 

Jusqu’ici  la  grande  quantile  de  mortaises  etde 
tenons  qui , quoique  bien  fails , n’en  sont  pas  moins 
assujeltisaux  impressions  de  Fair  etdeFhumidite , 
et  tendent  par  consequents  precipiterla  destruc- 
tion des  parties  faibles,a  ete  un  des  plus  grands 
defauts  des  ponts  de  bois.  La  methode  d’assem- 
bier  avec  des  liens  expose  egalement  chaque  par- 
tie  du  syst6me  non  abritee  Fune  par  Fautre  , a 
1’effet  des  variations  du  terns. 

II  est  encore  ordinaire  de  placer  les  supports 
dans  Feau , ce  qui  les  expose  a Faction  des  cou- 
ransqui  ebranlexii  la  construction,  etces  sup- 
ports attaques  contiiiuellexnent  doivent  finir  par 
laisser  tornber  le  pout. 

On  n’a  pas  senti  jusqu’ici  tous  les  avantages 
qu’on  pourrait  tirer  des  ponts  de  bois.  II  faufc 
d’abord  que  les  ouvrages  en  bois  ne  soient  pas 
fondes  sur  pilots,  et  qu’ils  n’aient  pas  a soutenir 
Feffbrt  des  courans  , avec  le  poids  des  charrois 
ordinaires;  secondement,  queleur  construction  les 
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wvette  le  plus  possible  a l’abri  de  l’air  et  de  la 
pi  i lie. 

On  pourrait , dans  la  construction  des  ponts 
de  bois,suivre  le  meme  systeme  que  pour  ceux 
composes  de  douves  de  Fer.  Supposons , par  exem- 
ple  , qu'on  ait  a executer  un  pont  de  goo  pieds 
d’ouverture  et  de  trente  de  largeur,  que  les  cu- 
lees  soient  assurees , et  les  cintres  eleves  sur  les 
piles ; il  faut  se  procurer  des  pieces  de  30  pieds 
de  long,  si  Ton  en  a la  commodity,  et  d‘un  dia- 
metre  aussi  grand  que  le  pays  peut  en  produire. 
Ces  pieces  seront  equarries  et  ajustees  suivant  la 
courbure  de  l’arc,avec  des  ceils  pour  recevoir 
des  boutons  ou  des  vis  de  4 pieds  en  4 pieds. 
Toute  1’operation  pour  elever  l’arche , consiste  a 
goudronner  les  joints  , ou  a les  remplir  avec  du 
blancde  plomb,  a placer  les  pieceslesunescontre 
les  autres , et  a les  visser  ensemble  ; comme  on  le 
voit  ( V l.  VI ,Jig.  16  ) , par  ce  moyen , une  arche  ^ 
est  construite  en  peu  de  jours.  Aussi-tot  que  la 
derniere  piece  est  placee , on  peut  retirer  les  au- 
tres , et  chaque  piece  par  sa  pression  sur  les  cin- 
tres , tend  a lier  la  construction.  Apres  cela  on 
etablira  , suivant  la  longueur  du  pont,  ( pg. 

13,  i5)  les  bandes  S,S,  ala  distance  d’en- 
viron  dix  pieds  l’une  de  l’autre.  On  couvre 
le  tout  de  vieille  toile  goudjonnee,  sur  lacpielle 
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pn  peut  passer  deux  ou  trois  couches  de  goudron 
et  de  sable  , qui  bouchent  tous  les  interstices  et 
forment  une  couverture  soli  de,  qui  met  le  ponta 
l’abri  des  injures  de  l’air  et  de  la  pluie.  L arche 
etant  ainsi  couverte  et  conservee  same,  pre- 
sente  un  segment  de  cylindre  d’au  moins  un 
pied  d’epaisseur;  et  suivant  toutes  les  pro- 
babiiites  il  doit  durer  plusieurs  siecles.  Ce 
premier  segment  forme  , il  faut  elever  des 
perpendieulaires  T,  comme  on  le  voit  (fig.  14, 
i7  , ) sur  les  bandes,  pour  supporter  le  segment 
superieur  ; ce  second  segment  se  construira 
comme  le  premier , et  ensmte  on  recouvre  le  tout 
d’une  couche  de  terre  etde  gravier  de  18  pouces 
d’^paisseur.  On  peut  voir  que  par  cette  construc- 
tion , les  douves  qui  composent  l’arcbe , ne  sont 
pas  affaiblies  par  les  mortalses , mais  qu’elles  con- 
gervent  toute  leur  force  ; que  l’assemblage  etant 
fait  de  cette  maniere , deux  cotes  seulement  de 
chaque  montant  se  trouvent  exposes  aux  injures 
de  fair  , et  qu’en  les  goudronnant  bien,  toute  la 
charpente  se  trouve  garantie.  C’est  au  lecteur  a 
juger  de  la  force  et  de  la  duree  de  ces  ponts.  Je 
vais  examiner  jusqu’a  quelle  ouverture  on  peut 
les  etendre. 

Pour  qu’un  pont  puisse  tomber , il  faut  que  le 
segment  de  cercle  qui  le  compose,  se  reduise  a 
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fine  ligne  droife , on  baisse  d’un  cote  et  s’elevfe 
de  l’autre , on  que  les  culees  s’ecartent  par  la  pres- 
sion  longitudinale  qui  s’exerce  suivant  la  lon- 
gueur du  pont.  On  indiquera,  ci-apres  , les 
moyens  de  prevenir  l’inclinaison  des  cotes.  La 
question  se  reduit  done  a savoir  , si  l'arrange- 
ment  des  parties  est  assezbien  calculc  pour  mettre 
l’ouvrage  a labri  des  accidens.  Les  considera- 
tions suivantes  vont  la  resoudre. 

i.°  Les  culees  doivent  etre  faites  de  maniere 
a soutenir  une  charge  “considerable,  en  donnant 
a la  masse  des  pierres  plus  de  poids  que  n’en  ont 
tous  les  materiaux  de  Parche  (i). 

En  second  lieu,  les  pieces  de  bois  etant  mises 
Pune  a cote  de  l’autre  comme  des  douves  , et 
pressant  Pune  sur  i’autre  , ne  peuvent  jamais 
jouer,  comme  il  arriverait  si  elles  etaient  jointes 
par  des  morfaises ; et  dans  une  arcbe  d’une  grande 
ouverture  il  faut  que  toute  la  charpente  se  corn- 
prime  a la  fois  pour  que  le  segment  devienne  une 
ligne  droite. 

En  examinant  cet  assemblage  , on  voit  que 

(i)  Cette  precaution  peut  n’etre  pas  ne'cessaire  , et 
Tnon  intention  est  plutot  de  demontrer  la  possibility 
de  construire  des  ponts  d’une  grande  ouverture  , que 
de  donner  la  proportion  exacte  de  leurs  parties.  Je  laisse 
aux  gens  de  Fart  les  recherches  a faire  a ce  sujet, 
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le  pont  ne  peut  pas  baiss^r  d’un  cote  et  s’eleyer 
d’un  autre  par  Faction  de  differens  poids. 
En  vissant  les  bandages  qui  doivent  avoir 
trente  a quarante  pieds  de  long,  et  goudron- 
nant  les  intervalles  ( fig.  13  , 1$),  toute  Farche 
ressemble  a une  piece  solide  de  cbarpente 
courbee  et  appuyee  sur  deux  piles.  Supposons 
maintenant  un  pont  de  quarante  pieds  de  large 
(Jig-  17  ) ? construit  avec  des  pieces  de  18  pon- 
ces d’equarrissage  ; en  admettant  qu’il  soit  cons- 
truit de  bois  aussi  leger  que  le  sapin , cbaque 
pied  courant  pesera  un  tonneau  et  demi  ; trente 
pieds  peseront  done  quarante-cinq  tonneaux;  et 
comme  un  ebarriot  charge  (x)  ne  peso  que  cinq 
tonneaux,  si  Ton  en  suppose  sur  le  pont  qoatre 
de  front,  pesant  ensemble  vingt tonneaux , dans 
cette  situation  iis  exercerontlaplus  grande  pres* 
sion  possible  en  agissant  presque  sur  le  memo 
point.  Cep  end  ant  pour  que  cette  partie  enfon- 
^at,  il  faudrait  que  trente  pieds,  au  raoins,  du 
pont,  s’elevassent  de  cbaque  cote,  et  qu’ils  enle- 
vassent  par  consequent  toute  la  cbarpente  pesant 
au  moins  cent  tonneaux;  mais  vingt  tonneaux  ne 


(1)  Jeveux  parler  des  charriots  d’Angleterre  a larges, 
roues  y ceux  d'Amerique  pesent  l’areraent  plus,  de  trois 
tonneaux* 


( r99  ) 

peuvent  en  enlever  cent  qu’a  1’aide  d’unlevier; 
et  coniine  il  n’y  enapas  dans  ce  cas,  on  ne  peut 
supposer  aucun  poids  sur  le  pont  qui  puisse  l'en- 
foncer. 

Apres  s’etre  occupe  de  la  pression  longitudi- 
nale  , on  empechera  1’inciinaison  sur  les  cotes  , 
en  donnant  an  pout  p!us  de  largeur  aux  extre- 
mes et  en  ]e  resserrant  au  centre,  parce  qu’a-» 
lors  il  sera  arqud  en  tous  sens  et  plus  propre  a 
resister  a la  pression.  J’ose  croire  qu’un  pont  de 
300  pieds  d'ouverture,  construit  d’apres  ce  sys- 
teme,  serait  parfaitement  solide  ; e’est  au  lecteur 
a examiner  si  je  me  suls  frornpe,  et  a chercher 
lui-meme  les  defauts  de  cette  construction. 

En  admettant  la  solidite  dun  pont  de  300  pieds 
douverturc,  on  doit  admettre  celle  d’unpontde 
5oo  pieds  ou;  plus  (x),  dont  on  proportionnerait 
toutes  les  parties,  et  auquel  on  donnerait  une 

(1)  E11  avancant  une  telle  assertion  sans  la  demon- 
trer , je  crains  de  perdre  la  confiance  de  mon  lecteur  , 
qui  pourrait  douter  de  la  soliaite  de  ru.es  idees  j mais  la 
patience  doit  accompagner  les  rech^rches  , et  si  Ion 
veut  se  former  une  idee  des  dimensions  a donner  a un 
pont  qui  aurait  5oo  pieds  d’ouverture  , 5o  de  montee  et 
4o  de  large  , il  suflira  de  prendre  une  pianche  de  12  pieds 
de  long  , 10  pouces  de  large  , et  d’un  denii-pouee  d’e- 
paisseur,  de  la  plier  entre  deux  blocs,  jusqu’a  ce  que 
com'bui’e  ait  douze  paupe§  de  s&illie  , et  on  aura  le 
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montee  du  dixicme  de  sa  longueur.  Les  vrais  prim 
cipes  de  la  construction  des  ponts  de  bois , une 
fois  etafalis,  on  pent  raisonnablement  croire  que 
1’art  se  perfectionnera  comme  eelui  de  la  cons- 
truction des  vaisseaux.  Sans  doute  dans  les  pre- 
miers ages  on  a du  regarder  comme  un  grand 
ouvrage,  la  construction  d’un  batiment  du  port 
de  200  tonneaux  ; mais  le  terns  et  I’experience 
ont  appris  a construiredes  vaisseaux  de  deuxmille 
tonneaux.  La  coinbinaison  et  l’arrangement  des 
differentes  parties  dans  un  ouvrage  aussi  com- 
plique,  exigent  certainement  plus  de  genie  et  de 
travail  que  la  construction  d’un  pont  de  5oo  ou 
de  i5ooo  pieds  d’ouverture.  Cependantla  neces- 
site  a rendu  la  construction  des  vaisseaux  fami- 
liere , et  on  en  execute  de  toutes  les  dimensions. 
Mais  si  dans  l’enfance  de Farchitecture  navale,un 
bomme  eut  donne  1’idee  d’un  vaisseau  de  deux 
milie  tonneaux,  je  suis  porte  a croire  que  les  ar- 
tistes contemporains  l’auraient  taxe  de  folie. 

Tnodele  d’une  arche  composee  de  deux  rangs  de  douves  y 
chacune  d’un  pied  d’epaisseur  , et  formant  ensemble  une 
epaisseur  de  deux  pieds.  Si  Ton  veut  etendre  cette 
idee  , on  mesurera  sur  le  terrein  une  longueur  de  5oo 
pieds  ; on  imaginera  sur  le  milieu  une  perpendiculaire 
de  5o  pieds  3 on  tirera  un  segment  a vue  d’oeil  3 et  en 
y supposant  une  cliarpente  bien  assemblee  , bien  bou- 
ionnee  ? et  dans  les  dimensions  convenables  , on  pourra 
alors  exaauner  les  parties  ou  die  pomT&it  ce<Jer» 
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'Application  du  systeme  des  petits  Canaux 
de  Robert  Fulton , au  Canal  de  naviga~ 
tion  qui  pourrait  s'execuler  entre  Guines  et 
Marquise . 


Ii  A bale  d’Ambleteuse  > situee  entre  Calais  ef 
Boulogne,  eloignee  de  7 lieues  seulement  des 
cotes  d’Angleterre , offrait  de  grands  avantages 
pour  I’etablissement  d’nn  port  militaire.  Une  com- 
mission fut  nominee  pour  en  faire  le  projet ; son 
travail  fit  connaitre  au  gouvernement  quon  ne 
pouvait  tirer  de  cette  position  un  parti  aussi  im- 
portant sans  une  masse  d’ouvrages  d’une  depense 
tres-considerable.  Ce  portserait  sibeureusement 
place  dans  la  Man  che  pour  y rendre  important© 
notre  marine  militaire,  qu’apres  avoir  cherche  a 
le  preserver  de  1’inconvenient  occasionne  par  les 
sables  ausud  de  cette  baie,  et  a lui  procurer  une 
rade  abritee,  il  etait  a prop  os  de  re  connaitre  les 
moyens  de  lui  dormer  aussi  une  communication 
navigable  avec  les  Canaux  deja  etablis  dans  les 
departemens  septentrionaux  de  la  republique  ; 
de  favoriser  ainsi  les  transports  des  materiaux 
necessaires  a la  construction  de  ce  port  , a ses 
dependances  et  a l’etendue  de  ses  relations  mili- 
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faires  et  commerciales  avec  les  villes  volsines : 
en  consequence , la  commission  fit  lever  et  nive- 
ler  sur  un  developpement  de  12,710 t.,un  terrein 
compris  entre  la  baie  d’Ambleteuse  et  Guines, 
en  suivant  le  cours  des  ruisseaux  et  des  vallons 
les  plus  bas.  (Voyez,  PL  VII  ^ 1’esquisse  d’une 
. carte  qui  accompagnait  ce  travail.) 

Dans  celle  des  differentes  directions  a laquelle 
on  a juge  devour  s’arreter,le  point  culminant  sur 
la  route  deLandrethun  preslemoulin  deFienne, 
distant  de  2,690 1.  du  point  de  jonction  dela  com- 
munication projettee  au  Canal  de  Calais  a Gumes, 
s’est  trouve  eleve  de  332  pieds  2 pouc.  8 lig.  au- 
dessus  dela  surface  deseaux  du  Canal  a ce  point. 

Le  meme  point  culminant  a ete  reponrm  de 
380  pieds  9 pouc.  3 lig.  am  dessus  de  la  laisse  de 
basse-mer  en  vives  eaux  ordinaires , a 10,120!. 
du  point  oil  cette  laisse  coupe  1’axe  du  cbenal 
d’Ambleteuse. 


D’apres  un  tel  resultat , quand  bien  meme  le 
calcul  des  ressources  d’eau  eut  fait  connaitre 
qu’on  pouvait  en  rassembler  dans  le  bassin  de 
partage  un  volume  suffisant  pour  fournir  au  ser- 
vice d’un  Canal  ecluse,  ce  Canal  n’etait  pas  exe- 
cutable ; car  il  eut  fallutellement  multiplier  lessas , 
qu’apres  une  depense  exorbitante , on  if  eut  obtenu 
qu’une  navigation  beaucoup  trop  lente.  On  a 
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done  examine  si  Tonpourrait  obtenir  la  commu- 
nication demandee,  en  creusant  sa  partie  com- 
prise entre  Marquise  et  Guines,  de  maniere  aen 
etablirle  plafond  au  niveau  de  celui  du  Canal  de 
Calais , dont  elle  eut  ete  alimentee  ; ce  qui  don- 
nait  la  faculte  pr^cieuse  de  debarrasser  le  ci  de- 
vant  Calaisis  de  l’excedent  de  ses  eaux.  En  creu- 
sanl;  cette  partie  defonden  comble , on  exploitait 
une  longue  etvaste  carrierei  ce  qui  rendait  peut- 
etre  un  tel  parti  preferable  a celui  d’y  construire 
un  Canal  souterrain  ; mais , malgre  I’utilite  de 
cette  communication  pour  le  grand  etabli ssement 
projette  a Arnbleteuse , le  travail  de  cette  partie 
eut  exige  trop  d’argent,  de  terns  et  de  bras  pour 
etre  proposable. 

On  aurait  construit  a Marquise  un  sas  de  io 
pieds  de  chute ,et  la  partie  de  Canal  au-dessous 
eut  ere  soutenue  de  niveau  avec  le  radier  des 
eciuses  qu’on  eut  etabli  au  debouche  de  ce  Canal 
a la  mer.  Cette  partie  qui  devait  former  une 
grande  retenue  d’eau  de  mer,  essentielle  a fen- 
tietien  du  port  projette,  ne  3e  serait  pas  moins  a 
la  conservation  de  la  bale,  dans  le  cas  ou  Ton  se 
bornerait  a y pratiquer  un  port  de  moindre  im- 
portance , etc. 

De  Marquise  aux  carrieres  du  Hautbanc  , on 
aurait  continue,  sans  de  grands  obstacles,  sur 
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une  longueur  de  2,910 1. , une  autre  paftie  de  ce 
Canal  , tres-utile  au  transport  des  pierres  qu’on 
extrait  de  ces  carrieres,  et  a deblayer  les  debris 
de  ces  pierres,  qui,  cbaque  jour,  encombrent 
davantage  ce  beau  vallon.  Enfin , la  communica- 
tion entre  ces  carrieres  et  Guines  , qui  ne  peut 
avoir  lieu  par  un  Canal  eclus6 , n’aurait  dtecreu- 
see  a la  profondeur  de  celui  de  Calais  a Guines, 
qu’avec  des  travaux  enormes.  Mais  elle  devien- 
drait  d’une  execution  facile  et  pen  couteuse  avec  le 
systeme  des  petits  Canaux  etl’usage  des  plans  incli- 
nes, inventes  par  le  C.en  Fulton;  et  quelque  soit 
Ie  parti  que  l’on  se  borne  a tirer  d’Amblefeuse  , 
Futility  d’une  communication  navigable  entre  ce 
port  et  Guines,  par  ces  xnoyens  nouveaux,  me- 
rite  maintenant  un  examen. 

Le  terrein  du  ci-devant  Boulonnais , montueux 
et  forlement  accidente,  y rendles  communications 
par  terre  difficiles , pour  les  voitures  lourdement 
chargees  , et  celles  par  eau  y sont  impraticables 
dans  le  systeme  des  Canaux  ecluses.  Les  petits 
Ganaux  etl’usage  du  plan  incline  semblent  par- 
ticulierement  convenir  a un  pays  de  ce  genre, 
auquelil  faciliterait  le  debouche  de  ses  produc- 
tions , et  oil  il  amenerait  des  denrees  des  autres 
parties  du  departement  dont  les  terres  a la- 
bour et  les  prairies  sont  plus  favorisees  de  L 
iraLure.. 
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Par  le  Canal  dAinbleteuse  a G nines,  ainsi. 
construit , fexcellente  pierre  du  Hautbanc  et  de 
Landrethun  serait  transports  a peu  de  frais 
dans  1 interieur  du  departement ; ce  qui  en  eten- 
drait  beaucoup  la  consommation , et  diminuerait 
la  depense  des  constructions  irnportantes  sur  les 
cotes,  et  desouvrages  a la  mer,  auxquels elle est 
particulierement  propre.  La  bonne  cbaux  faite 
avec  cette  pierre  parviendrait  plus  faciiementet 
a moinsde  frais,  dans  les  lieux  d’alentour,  oil  on 
eu  tire  de  tres-loin  aujourd’hui,  par  la  difficult© 
des  cliarrois  sur  les  routes  de  traverse.  Les  char- 
bons  deAerre  etde  bois  defauxdela  foretd’Har- 
dinghem ; les  bois  de  chauffage  et  de  construc- 
tion prendraient  un  debouche  plus  etendu.  La  ver- 
rerie  d Hardinghem  et  diverses  manufactures 
prendraient  de  l’activite  par  un  nouveau  moyen. 
de  transport,  qui  favoriserait  1’dchange  de  ce^ 
productions,  avec  les  denrees  qui  manquentdans 
le  pays.  Marquise  et  Guines  deviendraient  des 
yilles  d’ entrepot. 

En  executant  convenablement  la  partie  de 
cette  communication  comprise  entre  la  baie 
dAinbleteuse  et  Marquise,  on  conserverait  cette 
baie,  que  les  sables  encombrent  tous  les  jours 
davantage  ; on  saignerait  l’inondation  du  riche 
Vallon  de  Marquise,  qui  produisait  d’excellens 
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fourrages , et  devient  un  etang  pestilentiel.  Cette 
partie  du  Canal,  indispensable  a construire  ,pour 
la  salubrite  de  Vair  etla  conservation  du  vallon, 
pourrait  determiner  un  petit  commerce  dans  la 
bale  d’Ambleteuse , et  donnerait  le  moyen  d’y 
amener  des  materiaux  pour  la  Construction  d’uu 
port  de  plus  ou  moins  d importance. 

Cette  portion  de  Canal  a executer  sur  de  grandes 
dimensions , formerait  une  grande  retenue  d’eau 
de  mer  , pour  l’entre tien  du  chenal  dans  la 
baie,  par  la  manoeuvre  , a mar4e  basse,  de  nou- 
velles  Pluses  decbasse,  mieux  placees  que  celles 
de  Slack , dont  le  radier  se  trouve  d’ailleurs  beau- 
coup  trop  eleve , et  recueillerait  les  eaux  d orages , 
dont  le  vallon  se  trouve  quelquefois  subitement 
inonde.  A maree  haute,  les  bateaux  de  peche  , 
de  transport  rcmonter aien t jusqu’au  port  deMar- 
tjuise , oil  les  petits  bateaux  recevraient  leur  car- 
gaison,  ou  la  verseraient  dans  les  grands.  A i aide 
dun  plan  incline!  et  d’une  machine  roue  par  la 
roue  d’eau  du  moulin,  ces  petits  bateaux  franchi- 
raient  un  ressaut  d’environ  30  pieds  ,pour  com- 
muniquer  de  ce  port  au  biez  superieur,  large  de 
20  pieds  a la  surface  de  l’eau  , profond  de  5 et 
de  1,000  toises  de  longueur.  Au  moulm  de  Buc- 

quingbem,  les  bateaux,  par  les  moyens  prece- 
dent , franchiraient  un  nouveau  ressaut  de  30 
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pieds , qui  Iesporterait  dans  Ie  biez  de  1200  f. 
compris  entre  ce  raoulin  et  celui  du  Hautbanc’ 
Us  arriveraient  ainsi  aux  carrieres,au  pied  des- 
quelles  commencerait  un  plan  incline  simple  de 
120  pieds  de  hauteur  verticale.  On  y ferait  usage 
de  la  cuve  et  de.tout  1’appareil  employ^  pourles 
grandes  elevations.  La  coulisse  de  ce  plan  serai t 
etabbesur  la  pierrememe  qui  fait  la  base  de  tout 
Je  terrem.  On  arriverait  par  un  biez  de  r,ioo  f 
de  long,  aux carrieres de  Beaulieu; on  s’eleverait 
sur  son  plateau  par  un  plan  incline  simple  de8o 
pieds  d elevation  , au  sommet  duquel  seraitcreu- 
se  le  biez  de  1,200  t.de  longueur, qui  se  termi- 
nerait  a la  source  du  ruisseau  de  Beaulieu , qu’on 
J enverait.  Enfin  ,par  un  troisieme  plan  incline 
p.e  oe  100  pieds  d elevation , on  parviendraifc 
au  bassm  de  partage  a creuser  sur  i,coo  t.  de 
longueur , pour  y recevoir  les  eaux  pluviales  et 
celles  des  sources  qu’on  decouvre  en  quelques 
c^roits  a la  surface  du  terrein , et  qui  pourront 

JZrUn  C0nunerce  du  P»ys  » qoelqu’im- 
portant  quil  pmsse  etre,  par  l’usage  d’un  petit 

.anal  et  le  peu  dean  quexigeront  les  machines 

necessaires  pour  remonter  les  bateaux  vuides  ou 

levTSTUt?Smde^artage,0ndeSCendraitdanS 
le  \ a Jon  des  Flaquettes  par  un  plan  incline  simple 

e izo  pjeds  d elevation.  On  pratiquerait  ensuite 
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un  biez  de  1,200  t.,  qu’on  soutiendrait  a mi-cote 
jusqu’a  la  pointe  du  bois  de  Guines;on  y etabli- 
rait  un  second  plan  incline  de  120  pieds  d’eleva- 
tion : au-dessous  on  creuserait  un  biez  de  1,300  t. 
environ,  qui  contournerait  une  partie  de  la  hau- 
teur; enfin,  par  un  dernier  plan  incline  simple 
de  93  pieds  d’elevation , on  deboueherait  a Guines 
dans  le  Canal  de  cette  yiYie  a Calais. 


F I N. 


ROBERT  FULTON, 


AU  CITOYEN 


FRAN  £ 01  S DE  NEUFCHATEAU, 

MINISTRE  DE  L’INTERIEUR, 


Co  n s i derations  suv  les  mojrens  d' augment  er 
V industrie.  et  ses  bons  effets  dans  la  Republique 
Francaise , en  jr  etablissant  un  nouveau  sj'steme  de 
Canaux  de  navigation . 


I TO  YEN  MlNlSTRE, 

Pour  se  former  une  idee  juste  de  cet  objet  import 
tant , il  faut  remonter  a la  source  primitive  des  avan— 
tages  de  la  societe  ; les  homines  sans  doute  se  sont 
reunis  pour  augmenter  leurs  jouissances  , en  s’aidant 
reciproquement  j ce  if  est  que  par  le  travail  de  corps  ou 
d esprit  qu  ils  peuvent  le  faire.  C,est  done  a comparer 
les  effets  de  1 industrie  et  de  l’oisivete  que  nous  devons 
d’abord  nous  attacher.  Je  vais  tracer  quelques  don- 
nees  qui  nous  serviront  a en  trouver  les  resultats. 

L’homme  oisif  est  celui  dont  les  bras  ou  l’intelli- 
gence  ne  produisent  rien  d utile  a la  societe.  Le  tra- 
vail productif  de  1’industrie  fournit  a ses  besoins.  II 
ne  fait  rien  et  il  consomme.  II  diminue  d’autant  les 
jouissances  du  travailleur.  L oisivete  est  un  impot  sur 
1 industrie  ^ elle  est  mere  du  vice  (1)  et  de  la  pau— 
vrete.  r 


(1)  Des  travsux  steriles  Iui  seroient  preferables  sous  ce  rapport* 
mais  il  taut  bien  se  garder  de  les  entretenir  dans  un  e tat , tant  cm’iJ 
en  est  de  productifs  a y embrasser.  ( Nou  de  CUiteur ). 

o 


Dans  la  so- 
ciete  la  di- 
minution de 
produit  qui 
resulte  des. 
effetsdel’oi- 
jsivete  d’une 
partie  de  ses 
membres  , 
est  dans  un 
rapport  plus 
grand  que 
celui  des  oi- 
sifs. 
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A la  consommation  de  l’oisif , il  faut  nj outer  celle  du 
travailieur  , le  reste  du  produit  des  travaux  est  ap- 
plique , par  le  gouvernement  , au  maintien  de  la  chose 
publique  et  aux  objets  d’utiiite  generale  que  lui  seul 
peut  entreprendre. 

Supposons  maintenant  ioo  hommes  dont  80  sont  tra- 
vailleurs  et  les  20  autres  oisifs ; que  le  travail  de  cha- 
cun  des  premiers  produise  3 francs  l’un  dans  l’autre , 
et  que  l’entretien  de  chacun  des  100  coute  2 francs 
par  jour  ; quel  terns  faudra-t-il  aux  80  travailleurs  , 
apres  avoir  fourni  a l’entretien  des  100  , pour  lever 
la  somrae  de  20,000  francs,  supposee  devoir  etre  ap- 
pliquee  a des  objets  d’utilite  publique  ? 

II  n’importe  a mon  raisonnement , si  le  travailieur 
consomme  lui-meme  deux  tiers  , moitie  ou  un  tiers  seu— 
lement  du  produit  de  son  travail  ; il  faut  toujours  que 
Foisif  vive  du  surplus.  Toute  la  depense  de  ce  der- 


nier est  a la  charge  du  travailieur. 

80  hommes  gagnant  5 francs  par  jour.  ....  240  fr. 
A deduire  la  depense  de  100  hommes  a 2 fr.  . 200 

Pieste * 4°  ^ 


A 40  fr.  par  jour  d’epargne  il  faudrait  5oo  jours. 
Faisons  maintenant  de  nos  100  hommes  autant  de 
travailleurs. 

100  qui  gagnent  chacun  3 fr.  par  jour.  . . 3oofr. 
A deduire  la  depense  de  100  a 2 fr.  . . . 200 


Reste  . . 100  fr. 

A 100  fr.  par  jour  d’epargne  il  ne  faudra  plus  que 
200  jours  au  lieu  de  5oo. 

Ainsi  quoique  le  nombre  des  oisifs  ne  soit  que  cFim 
cinquieme  , la  perte  qu’ils  occasionnent  dans  les  mojens 
d’utilite  publique  est  des  trois  cinquiemes. 

Ce  calcul  simple  fait  plus  en  grand  deviendra  plus 
sensible  ? 

Supposons  que  des  28  millions  d’habitans  auxquels 
s’eleve  la  population  actuelle  de  la  France  , il  j en 
ait  20  millions  en  etat  de  produire  quelque  chose  four 
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f bien.de  *°^te  (,)  et  que  de  ces  ao  millions  il 
y en  ait  4 d oisifs  , la  France  n’aura  que  la  moitie  des 
richesses  dont  elle  jomrait  , si  ces  oisifs  etaienl  tous 
occupes  a des  trayaux  utiles;  car  , en  evaluant  d’apres 
le  pnx  actuel , le  travail  annuel  de  chaque  homme 
a2o7fr  tra'1CS  ’ 110US  aUr0‘1S  16  minions  d’hommes  a 
^2r»>r’  *j'j  •’  ' " * * ' • • i i>52o,ooo,ooof. 

JJou  deduisant  la  consommation 
des  28  millions  d’habitans  a raison 
de  5oo  fr*  « ' . * * m . o / . 

* • • • • 0,400,000,000 

Reste  pour  les  objets  d’utilite  gene'rale.  5, 120, 000, 000  f. 

Mais  si  les  20  millions  sQnt  tous  ac~ 
tirs  et  produisent  chacun  les  720  fr. 
jpar  anne'e  , nous  aurons 14,400,000.000  f. 

u ou  deduisant  la  consommation  to- 

tale  ci-dessus.  * o / ..  _ 

••*••••  0,400,000,000 

Reste  pour  les  besoins  du  gouver- 
iiement.  .....  a ~ 

• 4 0,000,000,000  f. 

Doi  I’on  voit  que  le  nombre  des  oisifs  etant  le  quart 
de  celui  des  trayailleurs,  l’excddent  du  produit  obienu 
par  ceux  ci  sur  le  total  de  la  consommation  seroit 
dans  notre^  supposition  , presque  reduit  a la  moitie  de 
ce  qui  eut  ete  , si  les  20  millions  d’hommes  eussent 
tourni  feur  contingent  de  travail. 

Si  l’on  contemple  cette  masse  de  travail  perdu  , 
laute  d arrangement  , et  si  Ton  considere  comment  U 

(l)  Plusieufs  des  biens  re'sultans  des  occupations  diverses  des  hommec 
Pe  sont  pas  susceptibles  d’etre  evalues  par  le  signe  de  la  richesse 
tels  sont  ceux  que  procurert  les  sciences  qui  e'tendent  les  connois- 

sr  safsssr ~ *•  ***■“"*  -rasa 

Renfermer  ces  productions  dans  leurs  justes  bornes  , maintenir  en 
elles  un  caractere  de  grandeur  et  de  bon  gout , ce  dolt  etre  un  soin 
du  gouvernement.  La  nation  , comme  le  particular , doit  moins  chercher 

et  Ifv«re  Sej  P “',SlrS <,ua  mail'tenir  chez  elle  la  paix  , le  bonhcur 
et  aisance  dans  la  classe  nombreuse  de  citoyens  , livree  aux  tra- 

’ des?n£  4 * "os  vdritables  besoins  et  i 

repundre  1 abondante.  f Note  de  Cediteur ), 

. Oa 
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pourralt  etre  applique  a Favantage  de  la  chose  publique  p 
fa  France  ayec  ses  ressources  se  presente  a Fimagma- 
tion  comme  un  vaste  jardin  fertilise  de  raille  manieres, 
repandant  par-tout  l’abondance  , et  recevant  un  eclat 
dont  la  lumiere  7 se  reflechissant  de  toutes  parts  y eton- 
neroit  le  monde. 

Ge  n est  pas  qu’on  puisse  esperer  de  mettre  tous  les 
paresseux  en  activite  , il  y en  aura  toujours  quoiqu  on 
fa^se  : mais  il  est  important,  d’apres  le  calcul  ci-dessus , 
d’en  occuper  le  plus  possible.  Quand  onn’en  engage- 
ment qu’un  million  dans  des  travaux  utiles  , ce  sera 
toujours  une  vateur  de  720  millions  d’obtenue  au  profit 

de  la  societe.  ■ 

Ayant  ainsi  mis  en  evidence  les  funestes  eriets  de 
Foisivete  , quant  au  produit  settlement , considerons 
maintenant  Fapplication  du  travail. 

Le  travail  des  bras  convenablement  employe  , est  sus- 
ceptible dune  augmentation  considerable  dans  son  pro— 
duit  , par  Fapplication  desunoyens  mecaniques  et  chi- 
rniques.  Ce  produit  multiplie  par  ces  moyens  dimmue 
le  prix  des  divers  objets  du  commerce  et  les  met  a 
la  nortec  dun  plus  grand  nombre  de  consommateurs. 
Tel  par  exemple  le  metier  a bas  , qui  en  facilite  prodi- 
gieusement  la  fabrication  , et  en.  dimmue  dautant  la 
rPindivirlns  nortent  maintenant  des 
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ne  connaissait  que  ^ o , . 

Il  en  est  de  meme  de  toutes  les  autres  operations 
de  l’industrie.  Plus  le  produit  pourra  se  multiplier  avec 
la  meme  quantite  de  travail  manuel , plus  la  societe 
beneficiera  et  plus  sa  condition  s’ameliorera.  bi , par  le 
secours  du  genie,  un  million  d’hommes  peut  fame  le 
travail  qui  en  aurait  auparavant  exige  deux  millions  , 
ou  plutot  si  un  million  d’hommes  sont  mis  a meme 
de  produire  deux  fois  autant  d’ouvrage  , il  suivra  de 
1’evaluation  ci-dessus  du  travail  annuel  d’un  homme  a 
720  fr.  , que  le  profit  sera  pour  la  nation  de  720  mn- 

ll0On  voit  done  l’importance  d’appliquer  la  puissance 
des  bras  de  l’homme  a son  plus  grand  avantage  , atm 
de  la  rendre  la  plus  productive. 
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Mais  si  les  outils  et  machines  parti  cull  ere  s , telles  que 
ies  metiers  , les  moulins,  etc.  , augmentent  et  perfec- 
tionnent  les  operations  specifiques  cle  telle  on  telle  in- 
dustries la  grande  operation  qui  doit  perfectionner  le 
grand  tout  et  repandre  la  prosperite  ne  pent  etre  ne- 
gligee • je  yeux  dire  la  machine  , le  grand  moyen  de 
transports , 

Apres  que  le  manufacturer  ingenieux  , a Faide  de 
moyens  mecanigues  ou  chimiques , a multi plie  les  pro- 
duits  de  son  Industrie  et  en  a diminue  le  prix  , no  is 
voyons  que  , dans  la  circulation  de  ces  produits  , les 
frais  des  divers  transports  d’un  lieu  a Fautre,  ne  per- 
mettent  encore  d’en  etendre  la  consommation  qu’a  one 
certaine  distance*  Le  transport  d’une  tonne  ou  20  quin- 
taux  de  marchandises , coute  de  Marseille  a Paris.  248  fr. 

De  Nantes  a Paris.  160 

De  Brest  a Paris.  520 

De  Bordeaux  a Paris.  . . ......  180 

Ces  frais  considerables  pour  les  transports  elevent 
le  prix  des  denrees  et  marchandises  pour  le  consom- 
mateur.  C’est  une  charge  tres-sensible  sur  le  cafe , 
le  sucre  , le  yin  et  autres  articles  pesants  et  d’une 
grande  consommation. 

Par  les  canaux  de  navigation  que  je  propose  , une 
tonne  de  marchandises  pourra  se  transporter  , de  cha- 
cune  des  places  ci-dessus , pour  le  prix  de  3o  fr.  12  s. 
Une  reduction  aussi  forte  ne  peut  que  diminuer  tres- 
sensiblement  le  prix  des  divers  articles  sujets  a de 
longs  transports.  Ces  canaux  consideres  sous  ce  point 
de  vue  , seront  regardes  a bon  droit , comirie  la  grande 
machine  qui  facilitera  tous  les  mouvemens  de  la  nation. 

Apres  avoir  demontre  Futilite  des  canaux , et  la  ne- 
cessite  d’emplojer  le  peuple  a des  travaux  productifs, 
vojons  comment  ces  travaux  pourront  etre  mis  en  action. 

II  arrive  heureusement  que  le  travail  necessaire  pour 
la  construction  d’un  canal est  si  simple,  que  tout  homme 
est  en  etat  d’y  mettre  la  main.  II  n’exige  des  connois- 
sances  mecaniques  que  dans  quelques  parties  y la  plus 
grande  est  Fouvrage  unique  des  bras  } elle  est  done 
entierement  appropriee  a la  classe  la  plus  nombreuse 
du  peuple. 

» O 3 
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Je  joins  ici  quelques  idees  sur  le  plan  qu’on  pour- 
rait  adopter  , pour  se  procurer  les  bras  et  las  fonds 
necessaires  a cette  grande  entreprise. 

Je  suppose  clone  qu’a  la  fin  de  la  guerre  on  appelle 
a ces  travaux  100,000  soldats  , et  que  le  prix  de  leur 
travail  soit  regie  en  consideration  de  leur  service  de 
guerre  , ensorte  que  chacuri  d’eux  put  gagner  200  fr.  par  an 
en  aus  de  leur  solde,  ou,  tons  ensemble,  20  millions  par  an, 
avpc  lesquels  on  pourra  fajre  creuser,  dans  une  annee  , 
700  lieues  de  terrein : en  ajoutant  a cette  somme  celle 
de  5o  millions  que  pour  rout  couter  les  pouts , les  aque- 
ducs  , les  machines  , Fadministration , etc.  , et  en  eva— 
luant  ces  frais  a 5o,ioo  fr.  par  lieue  , il  resulte  que  le 
gouvernement  depensera  au  total  pour  les  canaux, 
5o  millions  par  an  , en  sus  de  la  paie  ordinaire  des 
troupes  y et  que  pour  ces  5o  millions  il  fera  percer 
700  lieues  chaque  annee. 

Conditions  Supposons  encore  qu  on  distrihue  ces  canaux  de  ma- 
suivant  les-  niere  qu  ils  se  trouvent  a la  distance  de  6 lieues  et  demie 
quelles  se-  pun  ^e  pautre  , afin  de  les  mettre  egalement  a portee 
tri3 buds  les  de  toutes  ^es  communes  de  la  republique  , et  que  les 
canaux  pro-  embranchemens  soient  tels  qu’il  n’y  ait  pas  en  France  un 
jettes.  seul  acre  de  terre  eloigne  de  plus  de  3 lieues  d’un canal, 
tandis  que  la  moitie  n’en  sera  eloignee  que  d’une  lieue.  Dans 
Apperqu  cette  hypothese  , ce  travail  comprendra  environ  11,900 
du  nombre  peues  ? ^ 7oo  lieues  par  an , peuvent  etre  achevees 
terns  etde  la  en  17  ans.  Mais  en  supposant  qu’il  en  faille  25  , vu 
depense  ne-  les  difficult^  locales  et  les  retards  accidentels , voici 
cessa  res  a la  |es  principaux  avantages  qui  seront  le  fruit  de  cette  entre- 
confection  -se  ? et  qUj  mdritent  d'etre  medites  et  discutes  en  detail. 

^Dort-niet  Aiilsi  dans  25ansl>  et  Slir  tout  le  soS  de  la  republique, 

A les  voyageurs  , les  marcliandises  et  les  productions  cle 

Fagriculture  , e’est-a-dire  ? 28  millions  d individus  et  les 
productions  brutes  et  manufacturees  de  124  millions 
d’acres  ? seraient  transports  de  la  maniere  la  plus  ex- 
peditive  et  la  moins  dispendieuse. 

En  considerant  les  communications  indispensables  en- 
, ^evenu  tre  .20  millions  d’individus , et  celles  qui  s’etabliront  de 
rait0ncon°sti’  plus  , lorsque  les  objets  d echange  se  seront  multiplies 
tueraugou-  et  que  les  frais  de  transport  seront  moins  considers- 
vewment,  Jj|es  } 1€S  voyages  d’agreinent  que  font  en  France  une 
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multitude  d'etr  angers , les  courses  des  negocians  que  leurs 
affaires  appellent  a chaque  instant  a Paris  , a Marseille, 
au  Havre,  a Bordeaux  et  autres  grandes  villes  commer- 
cantes  , en  un  mot  le  transport  de  tous  les  vojageurs 
quelconques  , je  crois  pouvoir  evaluer  a 60  millions,  le 
revenu  annuel  que  le  gouvernement  doit  retirer  du  sys- 
teme  des  canaux  , sous  ce  premier  point  de  vue  (i). 

124  millions  d'acres  qui  out  besoin  d’engrais  , s’en 
prochreraient  plus  facilement  a l’aide  des  canaux  ; vient 
ensuite  le  transport  des  productions  de  Pagriculture  aux 
moulins,  et  des  moulins  aux  differens  marches  , la  meme 
production  etant  sou  vent  transportee  a plusieurs  mar- 
ches , avant  d'etre  vendue  au  consommateurj  le  trans- 
port des  fourrages  pour  le  betail  et  les  chevaux  , 
le  transport  des  veaux  , des  moutons  , Tie  la  volaille 
aux  grandes  villes , cekii  du  bois  , du  charbon  , etc.  , le 
transport  de  la  chaux  et  des  materiaux  necessaires  a la 
batisse  , celui  des  marchandises  qui  vont  aux  grandes 
villes  de  commerce  , ou  qui  en  sorterrt  , celui  des  ma- 
tieres  premieres  aux  manufactures  , et  des  objets  ma- 
nufactures dans  les  heux  ou  s'en  fait  la  vente,  celui  du 
produit  des  forets , des  carrieres , des  mines , etc.  , les- 
quels  differens  transports  formeront  uneseconde  branche 
de  revenus.  On  peut  j ajouter  une  grande  partie  du 
commerce  immense  qui  se  fait  pendant  la  paix  le  long 
des  cotes  , tel  que  le  transport  des  denrees  coloniales 
de  Bordeaux  , en  Hollande , a Hambourg,  a Strasbourg 
et  a Vienne.  Un  canal  de  Bordeaux  a Strasbourg,  trans- 
porterait  ces  marchandises  a si  peu  de  frais  , qu’une 
grande  partie  de  PAllemagne  , tirerait  ses  provisions 
en  leur  faisant  traverser  la  France  • la  Suisse  en  ferait 
autant  ; tous  ces  transports  seraient  pour  la  France  une 


(1)  On  a pris  pour  un  des  elemens  de  ce  calcul , la  quantite  de  chevaux 
employes^  en  France  , pour  le  service  des  diligences  et  des  postes  , qui 
ne  peut  etre  moindre  de  150  mille  , coutant  chacun  , l’un  dans  l’autre 
au  moms  400  livres  , ou  en  tout , y cornpris  la  nourtiture  , les  fers  , 
les  harnois  et  1’entretien  , 60  millions  par  an.  Si  l’on  y joint  le  sa- 
laire  , l’entretien  et  les  profits  des  conducteurs  , les  reparations  et 
le  remplacement  des  ventures,  cette  sQj-nme  doit  monter  plus  qu’au 
4oubj«.  r ^ 
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source  abondante  de  reyenus.  Considerant  done  qne 
ces  canaux  voitureraient  , non-seulement  toutes  les  ri- 
chesses  nationales  circulantes  en  France  , ltiais  aussi  une 
grande  partie  des  articles  dont  les  autres  peuples  au- 
raient  besoin  , je  porterai  pour  cette  seconde  branche 
les  revenus  du  gouvernement  a zj.oo  millions  par  an  (i). 

On  pourra  vendre  aussi  Fean  necessaire  a Farrosernent 
des  terres  riveraines;  cette  vente,  a 120  fr.  par  an,  par 
chaque  mille  > produira  1 ,566, 120  fr. 

II  en  sera  de  meme  de  Feau  necessaire  aux  moulins  et 
autres  usines  ; 47879  moulins  , e’est-a-dire , mi  par  deux 
lieues  , pay  ant  , Fun  dans  Fautre , 4°°  fr*  Par  an  > 
donnent  1 ,95 1 ,600  fr. 

Recapitulation  des  parties  de  revenu  que  pourraient 
constituer  au  gouvernement  Feconomie  des  transports  par 
eau  dans  toute  la  Republique,  et  la  disposition  des  eaux. 

Droits  de  passe  sur  les  voyageurs.  . 60,000,000  fr. 

Idem,  sur  le  transport  des  marchan- 


dises  et  denrees.  .......  4OO>00O?OO° 

Eau  pour  Farrosernent  des  terres.  . . 1, 566, 120 

Eau  pour  les  moulins  et  usines.  . • 1,961,600 


Total.  465,517,720  fr. 


leproduit  On  peut  regarder  ce  tolal  comme  le  revenu  net  du 
des  planta-  gouvernement'  (2).  Les  chenes  et  autres  bois  de  cons— 
desbordsdes  traction,  plantes  sur  les  herds  des  canaux,  paieront  les 

canaux  , frais  d’-entretien.  Peut-etre  meme  pourrait-on  y natu- 

paiera  les  raliser  avec  succes  Ferable  a sucre  de  FAmerique, 
frais  de  leur 

entretien.  — - " 

(1)  Ce  calcul  est  base  sur  ce  que  les  alimens  , la  boisson  , les  ve** 
temens  , les  materiaux  necessaires  a la  construction  de  nos  maisons  > 
et  generalement  tout  ce  qui  sert  a nos  besoins  ou  a nos  jouissances, 

ne  peut  parvenir  au  consommateur  , qu’apres  avoir  ete  transport^ 

d’un  lieu  a un  autre  , et  souvent  de  place  en  place  , ensorte  que  le 

dixiem e au  moins  de  toutes  nos  depen ses  consiste  en  frais  de  trans- 

port. Or  , en  s-upposant  que  28  millions  d’individus  depensent  annuel- 
lament , Pun  dans  1’ autre,  pour  300  fr. , la  consommation  generale  mon- 
tera  a 8 milliards  400  millions  , dont  le  dixieme  est  840  millions, 
ce  qui  fait  plus  que  le  double  de  la  somme  portee  ci-dessus  par  ap- 

^(2)  Dans  le  systeme  ou  Pimpot  sur  les  communications  navigables 
fournirait  seul  aux  besoins  de  l’etat,ces  besoins  venant  a augmenter# 
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On  vient  de  voir  ce  que  le  systeme  propose  rap- 
porterait  au  gouvernement ) joignons  a Fappercu  de  cet 
a vantage,  celui  de  plusieurs  autres  encore  pour  la  nation. 

i°.  Eiie  serait  dechargee  de  toutes  les  taxes  que  j’eva- 
luerai  a 56o  millions  par  an,  plus  on  moins.  # 

2°.  Les  canaux  traversant  les  parties  les  plus  elevees 
du  sol  de  la  Repubiique  , donneront  le  moyen  d’arroscr 
un  mille  de  terrein  de  chaque  cote  de  leurs  cours  , et 
par  consequent  57,465,600  acres  5 en  n'evaluant  qu’a  5 fr. 
par  an  et  par  acre  , l’amelioration  qui  en  resulterait  pour 
les  terres  , on  aura  un  accroisseinent  de  reyenu  de 
187,028,000  fr.  par  an.  j 

5°.  L’impulsion  donnee  a tous  les  genres  d’industrie 
par  la  facilite  des  transports , procurera  une  ameliora- 
tion sur  la  totalite  du  produit  territorial  de  la  France, 
qui , e value e a 2 fr.  par  acre  , Fun  dans  Fautre,  donnera 
par  an  248  millions. 

4°.  En  Angleterre  on  porte  a un  million  le  nombre 
des  chevaux  employes  aux  transports,  et  Fon  estimait 
que  Fadoption  du  systeme  des  canaux  reduirait  a la 
moitie  ce  nombre. 

II  doit  y avoir  , en  adoptant  la  meme  base  pour  la 
France,  trois  millions  de  chevaux  employes  aux  trans- 
ports. En  n’evaluant  qu’a  un  cinquieme  on  a 600,000 
ceux  qu’on  pourrait  en  retrancher  dans  la  meme  by- 
pothese  , et  en  ne  portant  qu’a  5oo  fr.  la  depense  an- 
nuelle  de  chaque  cheval  en  fourrages  , fers  , harnois 
et  entretien  , ce  serait  pour  le  public  une  economic  de 
180  millions  par  an. 

5°.  Un  million  d’hommes  maintenant  desoeuvres  ou 
mal  employes  au  transport  actuellement  en  usage  , trou- 
veront  alors  un  travail  beaucoup  plus  product  if ; et 
comme  on  peut  evaluer  a 4°°  fr*  Par  an  ce  (3ue  raP“ 


«n  pourrait  craindre  que  des  augmentations  de  l’iinpot  abusive.?  011 
autres  , n’embarrassassent  le  commerce  interieur  qu’on  a en  vue  de  fa- 
cility!*. Mais  ces  augmentations  pourraient  se  trouver  naturellement 
limitees  par  la  condition  necessaire,  que  les  transports,  par  eau  de- 
meurassent  toajours  assez  inferieurs  en  frais  a ceux  par  terre  , dont 
les  droits  seraient  fixes  a ce  qu’exige  la  seule  depense  de  Jeur  en- 
tretien. ( Note  de  Pedit&ur  ). 
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porte  a la  societe  tout  indrvidu  utilement  occupe , il 
en  resulterait  une  augmentation  annuelle  de  4°° 
lions  dans  la  richesse  nationale. 

Resume  des  avantages  en  faveur  du  public. 


Pour  la  decharge  des  taxes.  . . 560,000,000  fr. 

Pour  Famelioration  des  terres  rive- 

raines  par  Farrosemen  t 1 87, 528,000 

Pour  Faugmentation  de  ia  valeur  des 
terres  , resultante  de  la  faciliie  des 

transports 248,000,000 

Pour  la  diminution  du  nombre  des 
ehevaux  employes  aux  transports.  . 180,000,000 

Pour  Paccroissement  de  la  richesse 

nationale  , resultant  d’un  grand  nom- 
bre de  bras  mieux  employes.  . . . 40Cb000>000 


1,575,528,000  fr. 

Ces  1,575^528,000  fr.  , peuvent  done  etre  regards 
corame  revaluation  en  argent  de  Faugmentation  de  la 
richesse  rationale  et  de  Faisance  du  people , dont  cette 
circulation  facile  et  peu  couteuse  adoucirait  le  sort  et 
bannirait  la  pauvrete , en  contribuant  de  milie  manieres , 
avec  Faugmentation  de  revenu  du  gouvernement , a la 
prosperity  et  a Fembeliissement  de  la  France. 

Idees  sur  la  maniers  de  rnettre  en  execution  cette  grand't 
ent  reprise . 

Je  supposerai  que  les  depenses  publiques  indispen^ 
sables  en  terns  de  paix  soient  de.  . . 400>00Cb000  fr* 

II  faut  y aj outer  pour  les  frais  rela- 

tifs  a la  construction  des  canaux,  . . 5o, 000, 000 

- . — . 

45o,ooo,ooo  fr. 


La  premiere  annee  on  peut  exploiter.  . 700  iieues. 


La  seconde 700 

La  troisieme.  700 


2,ioo  lieucs. 
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Ainsi,  dans  le  cours  de  trois  ans  ou  de  cinq  aris  an 
plus  , on  aeheverait  2,100  lieues  de  canaux  , ou  ie  cin- 
quieme  da  projet  entier. 

Ces  canaux  etant  distributes  et  diriges  de  la  maniere 
la  plus  avantageuse  , produiraient  au  gouvernement  au 
moms  un  cjnqiiieme  du  revenu  annonce  ci-dessus , c’est— 
a«-dire  , 92,66^,644  fr«  par  an  , somme  suffisante  pour 
continuer  Jes  travaux. 

Dans  5 ans  les  impots  pourraieiit  done  etre  diminues 
• |*  • • • 92,666,544  fr. 

Dans  6 ans  d’une  autre  somme  pa- 
reille  , ou  de 92,666,544 

Dans  9 ans  , idem *92,665,644 

Dans  12  ans,  idem . 92,660,544 

Dans  i5  ans  , idem 92,660,644 

Diminution  totale* 460,617,720  fr. 

La  totalite  des  impots  actuels  se  trouverait  clone  an- 
nullee  en  i5  ans*  mais  a cause  des  difficultes  et  re- 
tards accidentels  qu’011  ne  peut  prevoir  , nous  en  met- 
trqns  26  , terns  suffisant , au  milieu  des  douceurs  de  la 
paix,  pour  terminer  une  entreprise  aussi  desirable. 

J1  est  d’ailleurs  evident  qu’il  faudra  plus  011  moins 
de  terns,  suivant  la  portion  des  revenus  publics  qu’on 
consacrera  a ce  travail  , et  le  nombre  de  bras  qui  y se- 
ront  employes.  Mais  dans  tous  les  cas  le  principe  est 
incontestable. 

L’importance  de  ce  pro  jet  etant  suffisamment  demon- 
tree , je  vous  prie  maintenant , Citoyen  Ministre,  de 
considerer  avec  quels  avantages  un  tonneau  ou  deux 
mille  pesant  de  marchandises  ou  de  denrees , pourront 
etre  transports  a la  distance  de  25o  lieues , pour  la 
modique  somme  de  5o  fr.  12  s.  dans  notre  systeme. 

Les  frais  du  transport  y sont  composes  de  deux  ele— 
mens  distincts  , savoir  : 

iQ.  Le  droit  du  gouvernement,  je  le  mettrai  a 10  s. 
par  tonneau  pour  chaque  lieue. 

20.  La  depense  dumarinier,  du  gar^on  et  du  cbeval 
pour  conduire  le  bateau,  que  je  porterai  ensemble  a 
12  fr.  par  jour. 

Pour  cette  somme,  ils  voitureront  40  tonneaux  jus-^ 

qu’a  6 lieues ; ce  qui  est  un  peu  plus  de  7 s.  par 


Avantages 
de  compen- 
ser  P aug- 
mentation 
des  frais  de 
transport  , 
qui  a lieu  a 
proportion 
des  distan- 
ces , par  la 
diminution 
des  droits 
pergus  par 
ie  gouver- 
nement. 
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tonneau.  En  mettant  8 s.  pour  avoir  un  nombre  rond, 
les  frais  de  transport  d’un  tonneau  pour  6 lieues  se 
reduiront  a 5 fr.  8 s,  , savoir  : 

io  s.  par  lieue  au  gouvernement  ? faisant 

pour  6 lieues . 5 fr.  o s. 

Pour  le  marinier ; le  jeune  homme  et  le 
cheval  I o 8 

Total.  . . 5fr.  8 s. 

Ces  5 fr.  8 s.  sont  bien  au-dessous  de  ce  qu’il  en 
coute  ordinaireinent  par  terre  , et  ce  doit  etre  un  motif 
suffisant  pour  faire  preferer  aux  particuliers  la  voie 
des  canaux  a toute  autre  voiture.  La  table  ci-dessous 
presente  un  tarif  des  frais  de  transports  , calcules  d’apres 
cette  base  , depuis  6 lieues  jusqu’a  54* 


LIEUES. 

DROITS 

du 

Gouvernement, 

Pour  le  Marinier  , 
le  Jeune  homme 
et  le  Cheval. 

TOTAL 
des  Frais. 

6 

5 fr. 

0 fr.  8 s. 

3 fr- 

, 8 s. 

12 

6 

0 

16 

6 

16 

18 

9 

T 

4 

10 

4 

24 

12 

1 

12 

i5 

12 

5o  4 

i5 

2 

0 

0 

36 

18 

2 

8 

20 

8 

42 

21 

2 

16 

23 

16 

48 

24 

3 

4 

27 

4 

54 

27 

: ' 3 

12 

3o 

12 

D’apres  cela  les  droits  du  gouvernement  , ct  la  de- 
pense  du  marinier  , du  jeune  homme  et  du  cheval , re- 
raient  monter  a 3o  fr.  12  s.  les  frais  de  transport  dun 
tonneau  pour  54  lieues.  Mais  tomme  par  dela  cette 
distance  , les  matieres  volumineuses  et  de  peu  de  va- 
le ur  relativement  a leur  poids , telles  que  le  grain  , le 
bois  7 le  charbon  , etc.  , ne  pourraient  supporter  un  trans- 
port aussi  dispendieux , ii  faut  que  les  droits  du  gou- 
vernement decroissenl  dans  la  meme  proportion  que 
les  depenses  du  marinier,  du  jeune  homme  et  du  che— 
val,  augmentent  par  la  distance  , ensorte  que  les  deux 
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elemens  combine's  ne  puissent  faire  m enter  a plus  de> 

5o  fr.  12  s.  les  frais  de  transport  d’une  partie  de  la 
France  a Fautre  , ainsi  qu’on  le  voit  par  la  table  con- 
tinuee  ci-apres. 


LIEUES. 

DROITS 

du 

Gouvernement. 

Pour  le  Marinier  , 
le  Jeune  homme 
et  le  Cheval. 

TOTAL 

des  Frais. 

60 

26  fr. 

1 2 s. 

4 fr* 

0 s. 

5o  fr. 

12  s. 

66 

26 

4 

4 

8 

5o 

12 

72 

25 

16 

4 

16 

5o 

12 

78 

25 

8 

5 

4 

5o 

12 

84 

25 

0 

5 

12 

5o 

12 

9° 

24 

12 

6 

0 

5o 

12 

96 

24 

4 

6 

8 

5o 

12 

102 

25 

16 

6 

16 

5o 

12 

108 

25 

8 

7 

4 

5o 

12 

1 14 

25 

0 

7 

12 

5o 

12 

120 

22 

12 

8 

0 

5o 

12 

126 

22 

4 

8 

8 

5o 

12 

1 52 

21 

16 

8 

16 

5o 

12 

1 58 

21 

8 

9 

4 

5o 

12 

144 

21 

0 

9 

12 

5o 

12 

i5o 

20 

12 

10 

0 

5o 

12 

1 56 

20 

4 

10 

8 

5o 

12 

162 

l9 

16 

10 

16 

5o 

12 

168 

*9 

8 

1 1 

4 

5o 

12 

174 

19 

0 

1 1 

12 

5o 

12 

180 

l8 

12 

12 

0 

5o 

12 

186 

l8 

4 

12 

8 

5o 

12 

192 

17 

16 

12 

16 

5o 

12 

198 

l7 

8 

i5 

4 

5o 

12 

204 

l7 

0 

i5 

12 

5o 

12 

2 10 

1 6 

12 

14 

0 

5o 

12 

216 

16 

4 

*4 

8 

5o 

12 

222 

i5 

16 

14 

16 

5o 

12 

228 

i5 

8 

i5 

4 

5o 

12 

254 

i5 

0 

i5 

12 

5o 

12 

240 

14 

12 

16 

0 

5o 

1.2 

2/j6 

14 

4 

16 

8 

5o 

12 

262 

i5 

16 

16 

16 

5o 

12 
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En  parcourant  la  table  ei-dessus , on  trouvera  peut- 
:£tre  extraordinaire  quejen’y  aie  pas  porie  pour  :>5o  lieues 
plus  que  pour  54  \ niais  les  reflexions  suivantes  feront 
voir  que  cette  disproportion  est  indispensable. 

Dans  le  tarif  jusqu’a  54  lieues,  j'ai  fixe  les  frais  de 
transport  assez  bas  pour  qu’ils  n’aillenf  pas  a la  moitie 
de  ce  qu’il  en  coute  par  terre  et  qu’il  y ait  un  motif 
•uffisant  pour  faire  preferer  la  voie  des  canaux.  Mais 
si  Ton  continual!  a graduer  les  frais  dans  la  meme  pro- 
portion  jusqu’a  la  distance  de  s5o  lieues  le  tonneau  , 
a cette  distance  , paierait  i5i  fr.  au  lieu  de  5o  fr.  12  s.  ; 
ce  qui  exclurait  du  transport  une  immense  quantite  de 
productions  , telles  que  les  grains  , le  bois  , le  charbon, 
I’engrais  , les  pierres,  etc.  , dont  la  yaieur  comparee  au 
poids  et  au  volume  , ne  pourrait  supporter  cette  depense. 

Au  moyen  du  tarif  adopte,  la  nature  ni  i’industrie  ne 
peuvent  rien  produire  en  France  que  le  proprietaire  ne 
puisse  transporter  avec  avantage  a quelque  marc  he  > 
port  de  mer  , ou  autre  eridroit  de  la  republique  ou  il 
croira  en  tirer  le  meilleur  parti.  Ce  systeme  tend  a 
^changer  et  a reunir  avec  la  meme  facilite  toutes  les 
productions  d’une  grande  nation.  II  met  a flot  les  forets  , 
les  mines  et  les  carrieres  , pour  les  faire  servir  aux  be- 
soius  de  Fhomme , quelque  part  qu’il  se  trouve.  Les 
homines  pourront  alors  creer  des  etablissemens  d’mdustrie 
par-tout  ou  les  locaiites,  la  proximite  des  rivieres,  des 
sources , des  mines,  etc. , encourageront  les  entreprises. 
L’indnstrie , lorsqu’elle  trouve  des  debouches  faciles  , 
redouble  d’activite  et  d’efforts  (i). 


(i)  S’il  convient  que  Ie  gouvernement  ait  la  propriete  d'un  canal , 
et  qu’il  rentre  dans  celle  des  droits  etablis  sur  la  navigation  par  ce 
canal , pour  acquitter  a une  compagnie  les  frais  de  son  execution  et 
le  benefice  legitime  , quel  moyen  plus  heureux  de  constituer  insensi- 
blement  le  revenu  public  , de  la  maniere  la  plus  simple  et  la  moins 
onereuse,  et  d’aneantir  ces  loteries  immorales  , ces  droits  impolitiques 
sur  les  importations  , enfin  tons  ces  impots  de  perception  difficile  et 
couteuse , dont  le  system e est  plus  eloigne  de  la  belle  simplicity  de 
celui  propose  , que  ne  l’est  la  machine  de  Marly  , de  celle  que  les 
nrogres  de  l’hydraulique  permettraient  de  lui  substituer. 

* Quel  que  fut  le  mode  par’equel  on  affranchirait  les  canaux  de  toute 
n’aurait  pas  les  ^vantages  de  celle  decroissante  a raison  des 
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ci-dessus  a ete  dresse  dans  son  entier  pour 
Conner  un  appercu  du  systeme.  Mais  il  faut  admettre 
tjue  les  marchanciises  ou  productions  de  grande  valour  , 
teiles  que  les  yins  et  les  objets  manufactures  , doivent 
>a^er  plus  que^  les  matieres  d’un  gros  volume  ou  d’un 
poids  et  d?nne  valeur  peu  considerable  , comme  le 
, la  pierre  ? les  grains,  etc.  Je  suppose  , par  exemple, 
faille  transporter  des  bois  a 200  lieues  , si  le  gou- 
vernoment  ne  prend  que  10  s.  par  tonneau  , la  tota- 
lite  du  transport  sera  de  5o  fr.  12  s.  (Test  ce  qu’il  en 
pour  faire  venir  du  bois  de  Rouen  a Paris  7 c’est- 
, d environ  5o  lieues.  On  voit  par-la  que  notre 


Le  tarifci- 
dessus  n’ex- 
clut  point  I© 
surcroit  de 
droit  que 
peuvent  pa- 
yer les  ma- 
tieres prd- 
cieuses  et  de 
petit  volu- 


di  stances.  Elle  etendrait  , sans  inconvenient , le  transport  des  marchan- 
ises  qui  pouvant  souffrir  des  voyages  de  long  cours  , se  debiteraient 
avec  avantage  $ur  les  lieux  oftrans  eux-m£mes  , ou  ceux  erl  deca  des 
dp  retour.  * * 

C est  amsi  que  la  reduction  des  droits  a raison  de  la  distance , 

fell -''I  3 PadS  l6S  ^harb0nS  de  terre  > * un  prix  mode'rd  qui 
en  etendrait  1 a.  consommation  a un  grand  nombre  d’usares  , etc. 

rait  l’Sef-tIOn  d’actiyite  ainsi  donnee  aux  navigations  , favorise- 
v t s T1j  et  ferait  aussi  le  profit  des  compagnies , en  le  mode- 
rant  a raison  des  distances  qui,  sans  cela , le  borneraient. 

car  XcqmiabUS  ai^quds  C-e  mode  P0lirrait  exposer  , seront  prevenus 
par  des  measures  tres-certaines  et  tres-faciles  a e'tablir. 

1,  execution  des  canaux  doit  s’obtenir  en  France  , avec  les  fonds 

terns TonTn6!  |aUXqUellelSer3it  assl,rd  le  droit  de  P^ge  , pendant  un 
/”eur  allouef12  3“  ren,boursement  de  ie«rs  avances  "et  an  benefice 

*o^rrVe!i,anCe.  ‘I65  travaux  et  ouvrages  d’art  des  canaux  , serait 
eouverne^„ingy?UrS’  P0Ur  ,<pi’ik  ssient  d’une  solidite  telle  que  le 

fuite  de  rdn  !•  f rJnt  dans  l*.  ,Pr°pnete  du  canal  , n’eut  pas  une 
suite  de  reparations  trop  considerables  a y faire. 

y sei-ait  afFori^Ur-entrat*en  conceJ'nera't  aussi  les  ingenieurs , un  droit 
i cet  entretien  ’ )US<1U  3 22  qUe  2 proc!uit  des  plantations  put  suffire 

ttntrerah  dins  ,de-ne.pas  tro!?  1’epoque  ou  le  gouvernement 

KrlZf  I d a jouisiance  des  droits,  sur  un  canal  devenu  sa  pro- 

sPa  constn,c?;aSer31t  e'  ,n8&,i?ursJ  4 une  sage  economie  Sans 

ILTf  • T Pre™ere  > <P»>  dun  autre  cote,  S’aurait  rien  dels 
«u  intlr?f  d-°nt  6 6 Pour.rnit  sc  ressentir  , si  on  l’abandonnait  au 
wJ  d "e  comPa§me-  Celle-ci  doit  n’avoir  que  ses  fonds  a 

er  >.  ^oyennant  un  revenu  eventuel  dont  elle  aura  unkmement 
1 administration.  Le  soin  qu’elle  prendra  de  I'augmenter , en  avivant 
le  commerce  et  'Industrie , fora , sous  tons  les  rapports,  Pavantage  du 
gouvernement.  ( Note  de  l' Auteur  a de  PEditeur.  ) , S 


3^' 
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svsteme  ouvre  un  debouche  aux  foretsles  plus  eloignees  , 
ct  enfin  a tout  ce  qui  est  utile  a l’homme  en  societe* 

Je  me  suis  ,feorne  a indiquer  generalement  les  a vantages 
qu’aurait  la  repnblique  francaise  pour  l’etabhr  sur  son 
territoire  , et  les  fruits  qu’elle  en  recueillerait.  L in- 
fluence de  ce  S37 stem e sur  le  commerce  et  les  moeurs  , sei  ait 
Vobiet  d’un  long  memoire  , les  defenseurs  de  la  repu- 
blique  deviendraknt  encore  les  fondateurs  de  sa  pros- 
perite  par  de*  travaux  qui  leur  sent  propres.  Le  poids 
de  1’impdt  ne  s’y  ferait  plus  sentir  toute  la  masse  en 
serait  acquittee  par  le  produit  de  1 econorme  obtenue 
sur  les  transports  , ce  qui  ferait  ressentir  aux  ftniipM 
l’un  des  plus  grands  bienfaits  de  la  liberte  qu  lls  onl 

C°Citoyen  Minislre  , les  grandes  ameliorations  dans  les 
Plats  tiennent  souvent  ii  l’energie  des  homines  en  place; 
la  maniere  dont  vous  avez  commence  votre  administra- 
tion, nouspromet  les  plus  heureux  result;,  ts  pour  laic- 
mibliaue  et  pour  le  genre  humam  : c est  de  vous  que 
Fes  Francais  apprendn  nt  que  les  plus  solides  richesses 
d’une  nation,  consistent  dans  Implication  de  son  mdiw- 
trie  a ses  avantages  naturels  , qu’un  gouyernement  qu 
aura  vaincu  la  pauvrete  par  le  bras  de  1 Industrie  , en 
obt’endra  plus  de  gloire  que  de  toutes  ses  autres  con, 
qu4tes  ,et4ournirada  plus  belie  preuve  des  avantages 
du  svsteme  de  Fegalite  sur  celm  des  privileges. 

Depuis  long-terns  , Citoyen  Ministre  , la  ph-  ^op  ne 
eemit  de  ne  pas  voir  ces  prmcipes  mis  en  pratique.. 
C’est  sur  vous  quelle  fonde  enfin  ses  esperances  , et  ) ai 
celle  que  vous  accueillerez  avec  interet  des  recherche* 
dont  l’utilite  m’a  paru  meriter  votre  attention. 


